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(57)Abstract: 

PROBLEM TO BE SOLVED: To get rid of any inaccurate 
optic axial direction control of a headlight according to a 
vehicle traveling state. 

SOLUTION: A pitch angle in the longitudinal direction of 
a car is calculated on the basis of each signal out of two 
height sensors 1 1 F and 1 1 R installed both front and rear 
wheels of the car. In addition, a vehicle traveling state is 
in any of control modes among stoppage, acceleration, 
deceleration and constant speed, and whether it is the 
initial state or not is judged from car speed and 
acceleration based on it The pitch angle is filtered in 
response to this control mode and an actuator desired 
value (target optic axial direction adjusting angle), 
ungiving any dazzling light to the opposite car, is 
calculated, therefore both actuators 30L and 30R are 
driven and each optic axial direction of headlights 30L 
and 30R is adjusted. Thus, since proper filter processing 
takes place for the pitch angle, any optic axial direction 
control of the unnecessary headlight due to road surface 
irregularities is preventable. 
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Ubersetzung der europSischen Patentanmeldung 

Nr. 97121876*3-2317 des europaischen Patents Nr. 0847895 



HINTERGRUND DER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine autcrnatische 
Ziel justagevorrichtung zur automatischen Justage der 
Zielrichtung von in einem automobilen Fahrzeug installierten 
Scheinwerf ern gemali dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Herkomralicherweise wurde eine Zieljustage der Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs mit Sorgfalt ausgefiihrt. Wenn 
die optische Achse der Scheinwerfer in Richtung eines viel 
zu hohen Niveaus beruhend auf einer Neigung der 
Fahrzeugkarosserie gerichtet ist, konnen die Scheinwerfer 
einen entgegenkommenden Fahrzeugf ahrer blenden. Wenn die 
optische Achse der Scheinwerfer in Richtung eines viel zu 
niedrigen Niveaus gerichtet ist, kann der subjektive 
Fahrzeugf ahrer das ferne Sichtfeld verlieren. Somit gibt es 
einen ernsthaften Wunsch, die optische Achse der 
Scheinwerfer innerhalb eines optimalen Bereiches genau 
beizubehalten . 

Die ungeprttfte japanische Patentanmeldung Nr. .8-225039, die 
1986 verof f entlicht wurde, zeigt eine verwandte Technik. 
Nach diesem Stand der Technik. wird eine vertikale 
Beschleunigung oder Verzogerung aus den 

Drehgeschwindigkeitssignalen eines Fahrzeugsrad erhalten. 
Die erhaltene vertikale Beschleunigung oder Verzogerung wird 
dann verwendet, um ein Signal zu erhalten, das eine 
dynamische Anderung des Niveaus oder der H6he der 
Fahrzeugkarosserie reprasentiert . Ein Aktuator (d.h., ein 



Betatigungselement) wird in Abhangigkeit zu dem Signal 
angetrieben, da/5 die dynamische Anderung des Fahr2eugniveaus 
Oder der Fahrzeughohe reprasentiert , urn eine automatische 
Zieljustage der Scheinwerfer zu realisieren. 

Die vorstehend beschriebene Zieljustage fur die 
Fahrzeugscheinwerf er, die in der ungepriiften japanischen 
Patentanmeldung Nr. 8-225039 verof f entlicht wurde, ist 

einfach in der Anordnung. Jedoch ist dieses System- 

nachteilhaf t . dahingehend, dail die Zieljustage kontrar zur 
Absicht des Fahrers ausgefiihrt werden kann. Wenn zum 
Beispiel ein Fahrzeug auf einer rauhen StraBe beschleunigt 
Oder verz6gert wird, wird der Aktuator jedesmal in 
Abhangigkeit zur Oberf lachenrauhheit der Last angetrieben. 

Die japanische Gebrauchsmusteranmeldung Nr. 5-29857, die 
1993 verof f entlicht wurde, zeigt eine andere verwandte 
Technik. Nach diesem Stand der Technik wird eine . 
Fahrzeuganhaltebedingung erfaftt. Wobei die Zieljustage der 
Scheinwerfer basierend auf einer Variation der Fahrzeugh6he 
ausgefiihrt, wen das automobile Fahrzeug angehalten wird. 

Die Erfindung geht jedoch von einer Vorrichtung zur 
automatischen Zieljustage der Scheinwerfer eines automobilen 
Fahrzeugs aus, wie sie im Stand der Technik Dokument EP-A- 
0470401 offengelegt ist. 

Diese bekannte Vorrichtung hat: 

einen Fahrzeughohensensor zum Erfassen einer Anderung der 
Fahrzeughohe eines automobilen Fahrzeugs, 
eine Gradientenberechnungseinrichtung, die eine Neigung 
einer Zielrichtung der Scheinwerfer eines automobilen 
Fahr2eugs bzgl. einer horizontalen Ebene basierend auf einem 
Ausgangswert des Fahrzeughdhensensors berechnet, 



einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, der eine 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit erfaftt, 

eine Moduseinstelleinrichtung, die einen Steuerungsmodus 
bestimmt/ der fur eine gegenwartige Fahrbewegung basierend 
auf der Fahrgeschwindigkeit und einer Beschleunigung des 
Fahrzeugs geeignet ist, 

eine Filterschalteinrichtung, die eine bevorzugte von einer 
Vielz.ahl von Filtern in Abhangigkeit vom Steuerungsmodus 
■auswahlt, der durch die Moduseinstelleinrichtung bestimmt •■ 
wurd, wobei die Vielzahl der Filter verwendet wird, die 
Ansprechempf indlichkeit der Zieljustage fur die Scheinwerfer 
zu andern, und 

eine Ziel justageeinrichtung, die die Zielrichtung der 
Scheinwerfer basierend auf einem gefilterten Winkel 
justiert, der durch Modifikation der Neigung erhalten wird, 
die durch die Gradientenberechnungseinrichtung mit dern durch 
die Filterschalteinrichtung ausgewahlten Filter berechnet 
wird. 

ZUSAMMEN FAS SUNG DER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung hat eine Aufgabe eine neue und 
excellente Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs zur VerfUgung zu 
stellen, das in der Lage ist f das Ziel der Scheinwerfer in 
Abhangigkeit von einer Fahrzeugf ahrbedingung zu steuern, so 
daft jegliche Fehler oder ungewtinschten Zieljustagen 
eliminiert werden . 

Gemafc der vorliegenden Erfindung wird diese Aufgabe gelost 
durch eine Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs wie sie im 
Patentanspruch 1 definiert ist. Daher werden die 
Fahrzeughohensensor bevorzugt an vorderen und hinteren 



Abschnitten einer Fahrzeugkarosserie vorgesehen. Eine 
Gradientenberechnuhgseinrichtung berechnet eine Neigung . 
einer Zielrichtung der Scheinwerfer des automobilen 
Fahrzeugs in Bezug. zu einer horizontalen Ebene basierend auf 
Ausgangswerten der Fahrzeughohensensoren. Bevorzugt wird ein 
Radgeschwindigkeitssensor, der eine Drehgeschwindigkeit 
eines Fahrzeugsrads erfaftt, verwendet, um eine 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit zu erfassen. .Eine Beschleunigung 
der- Fahrzeugkarosserie wird berechnet unter Verwendung der 
Fahr zeugradgeschwindigkeit . Eine Moduseinstelleinrichtung 
bestimmt einen Steuerungsmodus, der fiir eine gegenwartige 
Fahrbedingung basierend auf der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit 
und der Beschleunigung des automobilen Fahrzeugs geeignet 
ist. Eine Filterschalteinrichtung wait eine bevorzugte von 
einer Vielzahl von Filtern in Abhangigkeit zum 
Steuerungsmodus aus, der durch die Moduseinstelleinrichtung 
bestimmt wurde. Die Vielzahl der Filter sind vorgesehen, um 
eine Ansprechempf indlichkeit in der Zieljustage der 
Scheinwerfer zu verandern. Eine Ziel justageeinrichtung 
justiert die Zielrichtung der Scheinwerfer basierend auf 
einem gefilterten Winkel, der durch Modifizieren der Neigung 
erhalten wird, die durch die 

Gradientenberechnungseinrichtung mit dem durch die 
Filterschalteinrichtung ausgewShlten Filter berechnet wurde. 

Weiterhin stellt die Moduseinstelleinrichtung einen 
anfanglichen Steuerungsmodus fiir eine vorbestirnmte Zeit ein, 
sofort nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde. Mit 
dieser Anordnung wird die Zieljustage prompt in Abhangigkeit 
vom anfanglichen Steuerungsmodus fiir. die vorbestirnmte Zeit, 
sofort nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, 
ausgefxihrt. Im allgemeinen gibt es eine Tendenz, daft sich 
die Neigung der Fahrzeugkarosserie stark verandert, sofort 
nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde. 



Bevorzugt stellt die Mbduseinstelleinrichtung den 
anfanglichen Steuerungsmodus ein, nur dann, wenn der 
absolute Wert einer VerMnderung der Neigung der Zielrichtung 
einen vorbestimmten Wert wahrend der vorbestimmten Zeit, 
sofort nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, 
liber steigt. Mit dieser Anordnung wird die Zieljustage prompt 
in Abhangigkeit vom anfanglichen Steuerungsmodus ausgeftthrt, 
wenri die Neigung der Zielrichtung eine groiie Variation irn 
absoluten Wert, ■ sofort nachdem de*r Steuerungsmodus 
geschaltet wurde, verursacht. 

Bevorzugt stellt die Moduseinstelleinrichtung den 
anfanglichen Steuerungsmodus nur dann ein, wenn eine 
Anderung der Neigung der Zielrichtung einen vorbestimmten 
Wert uberschreitet, der zu einer Beschleunigung oder einer 
Verzogerung des automobilen Fahrzeugs wahrend der 
vorbestimmten Zeit, sofort nachdem der Steuerungsmodus 
geschaltet wurde, korrespondiert . Mit dieser Anordnung wird 
die Zieljustage prompt in Abhangigkeit des anfanglichen 
Steuerungsmodus ausgefiihrt, wenn die Neigung der 
Zielrichtung eine groiie Variation beruhend auf einer 
Beschleunigung oder Verzogerung, sofort nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, verursacht/ 

Bevorzugt stellt die Moduseinstelleinrichtung den 
anfanglichen Steuerungsmodus nur dann ein, wenn sowohl eine 
Anderung der Beschleunigung des automobilen Fahrzeugs als 
auch eine Anderung der Neigung jeweilige vorbestimmte Werte 
libersteigen, die zu einer Beschleunigung oder einer 
Verzogerung 'des automobilen Fahrzeugs wahrend der 
vorbestimmten Zeit, unmittelbar nachdem der Steuerungsmodus 
geschaltet wurde, korrespondieren . Mit dieser Anordnung wird 
die Zieljustage prompt in Abhangigkeit vom anfanglichen 
Steuerungsmodus ausgefuhrt, wenn sowohl die Beschleunigung 
des automobilen Fahrzeugs als auch die Neigung der 



Zielrichtung grofce Variationen beruhend auf der 
Beschleunigung oder Verzbgerung, sofort nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, verursachen. 

Bevorzugt stellt die Moduseinstelleinrichtung den 
anfSnglichen Steuerungsmodus nur dann ein, wenn eine 
Anderung der Neigung einen vorbestimmten Wert, der zu einer 
Beschleunigung oder einer Verzogerung des automobilen 
Fahrzeugs korrespondXert^--uberschreitet, und eine Anderung 
eines Ausgangswert s, der von einem Fahrzeughohensensor 
erhalten wird, sich innerhalb eines vorbestimmten Werts 
wahrend der vorbestimmten Zeit, sofort nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, befindet. Mit dieser 
Anordnung wird die Zieljustage gemaB dem anfanglichen 
Steuerungsmodus prompt ausgefiihrt, wenn die Neigung der 
Zielrichtung eine grofce Variation beruhend auf der 
Beschleunigung oder Verz5gerung, sofort nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, jedoch der Ausgang des 
Fahrzeughdhensensors ein kleinerer Wert innerhalb des 
vorbestimmten Werts ist, verursacht. 

Bevorzugt berechnet die Moduseinstelleinrichtung eine 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit, indem eine Impulsanzahl 
akkumuliert wird, die durch den 

Fahrzeuggeschwindigkeitssensor wahrend einer vorbestimmten 
Zeit erfaflt wird, die erforderlich ist, uni die gewunschte 
Beschleunigungsgenauigkeit beim Bestimmen des 
Steuerungsmodus sicherzustellen und sie erneuert die 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit nach j eder vorbestimmten Zeit, 
die zu einem Justageintervall fur die Zieljustage 
korrespondiert, welche durch die Ziel justageeinrichtung 
ausgefiihrt wird. Mit dieser Anordnung wird es moglich, die 
gewunschte Beschleunigungsgenauigkeit zu erhalten. Wobei die 
Zieljustage durch Erneuern der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit 



nach jeder vorbestimmten Zeit, die zu dem 

Ziel justageintervall korrespondiert , prompt ausgefuhrt wird. 

Bevorzugt wird eine Neigungskorrektureinrichtung im Fall 
einer Fehlfunktion des System verwendet, urn die Neigung zu 
korrigieren, die durch die Gra.dientenberechnungseinrichtung 
basierend auf einer Abweichung eines gegenwSrtigen 
Ausgangswertes des Fahrzeughohensensors gegenuber einem 
Ref erenzausgangswert, der e-i-ne St.-a-ndardf ahrzeughohe 
reprasentiert, berechnet wird. Wenn mit dieser Anordnung das 
System eine Fehlfunktion hat, wird ein Ausgangsf ehler, der 
durch einen Fehler bei der Installation des 
Fahrzeughohensensors verursacht wird f auf geeignete Weise 
korrigiert. Somit kann die Zielrichtung der Scheinwerfer auf 
einen Winkel justiert werden, der zu einer 
Ref erenzf ahrzeughohe korrespondiert . 

Bevorzugt wird ein Mittelwinkelwert als ein Durchschnitt der 
Neigung erhalten, die durch die 

Gradientenberechnungseinrichtiing berechnet wird, wenn das 
automobile Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit 
fahrt, wobei die Ziel justageeinrichtung die Zielrichtung der 
Scheinwerfer basierend auf dem Mittelwinkelwert der Neigung 
in einem Fall der Fehlfunktion des Systems justiert. Wenn 
mit dieser Anordnung eine Fehlfunktion des Systems auftritt, 
wird die Zielrichtung der Scheinwerfer auf einen geeigneten 
Winkel korrigiert, der zum Mittelwinkelwert korrespondiert, 
welcher als Durchschnitt der Neigung erhalten wird, wenn das 
automobile Fahrzeug bei einer konstanten Geschwindigkeit 
fahrt, welches eine Zielrichtung der Scheinwerfer ist, wenn 
die Fahrzeuglage stabil ist. 

Bevorzugt stellt die Moduseinstelleinrichtung eine Vielzahl 
von Entscheidungsnlveaus zum Oberpriifen der 
Fahrzeugbeschleunigung zur Verfugung. Wenn die 



Fahrzeugbeschleunigung ein niedrigeres Entscheidungsniveau 
der Vielzahl von Entscheidungsniveaus fur eine vorbestimmte 
Zeit Oberschreitet, oder wenn die Fahrzeugbeschleunigung ein 
oberes Entscheidungsniveau einer Vielzahl von 
Entscheidungsniveaus uberschreitet , wird entschieden, daft es 
eine Tendenz gibt, daft das automobile Fahrzeug bald in einen 
Beschleunigungs- oder VerzSgerungszustand gelangt. Somit 
wird der Steuerungsmodus auf einen geeigneten Modus 
eingestellt, der zum Fahrzeugbeschl-eun-ig-ungszustand oder 
Fahrzeugverzogerungszustand korrespondiert. Mit dieser 
Anordnung wird die Neigung angemessen verbessert, indem der 
Filter verwendet wird, der fur den Fahrzeugf ahrzustand 
geeignet ist. Somit kann die Zieljustage fur die 
Scheinwerfer auf geeignete Weise ausgefuhrt werden. In dem 
Fall, wenn es eine Tendenz gibt, daft das automobile Fahrzeug 
bald in einen Beschleunigungs- oder Verzogerungszustand 
gelangen wird, wird die Filterung der Neigung zu einem 
fruheren Timing ausgefuhrt. Somit kann die Zieljustage fur 
die Scheinwerfer schnell und geeignet ausgefuhrt werden, was 
die Niitzlichkeit des Zielsystems vergroftert. 

Bevorzugt hat die Ziel justageeinrichtung die 
Zielkorrektureinrichtung. Somit kann die Sollzielrichtung, 
die als ein anfanglicher Wert. fur die Scheinwerfer 
eingestellt wird, in Abhangigkeit von wenigstens den 
Bremsweg, der zu einer gegenwartigen 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit korrespondiert und/oder den 
Abstand zu einem vorausf ahrenden Fahrzeug korrigiert werden, 
Demzufolge kann die. Sicht des Fahrers verbessert werden, 
wenn das automobile Fahrzeug auf einer Autobahn f ahrt . Auch 
wenn der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand verringert wird, kann 
die Zieljustage der Scheinwerfer geeignet ausgefuhrt werden. 

Bevorzugt hat die Vorrichtung eine 

Kurvenfahrbeurteilungseinrichtung zum Beurteilen eines 



Kurvenf ahrzustands des Fahrzeugs. Wenn in diesem Fall die 
Kurvenfahrbeurteilungseihrichtung beurteilt, daft das 
automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt, wird die Zieljustage, 
die durch die Ziel justageeinrichtung ausgefuhrt wird, 
unterbrochen. Die Zieljustage der Scheinwerf er kann mit 
einer geeigneten Ansprechempf indlichkeit ausgefuhrt werden, 
indem eine Neigung mit einem optimalen Filter verarbeitet 
wird, der zu dem Fahrzeugf ahrzustand korrespondiert . Wenn 
das automobile Fahrzeug eine Kurve f ahrt T -, w-ir-d- die -. 
Zieljustage unterbrochen, Auch wenn die Fahrzeugkarrosserie 
ein unstabiles Verhalten zeigt, wird die Zieljustage far die 
Scheinwerf er auf geeignete Weise ausgefuhrt. 

Es wird ebenso bevorzugt, daft wenn die 
Kurvenfahrbeurteilungseinrichtung beurteilt, daft das 
automobile Fahrzeug eine Kurve fShrt, die Zielrichtung f die 
durch die Ziel justageeinrichtung eingestellt wird, in die . 
anfanglich Position. zuruckkehrt, Oder das Ansprechen der 
Zieljustage, die durch die Ziel justageeinrichtung ausgefuhrt 
wird, verzogert wird. 

Bevorzugt startet die Zieljustage fur die Scheinschwer f er , 
die durch die Ziel justageeinrichtung ausgefuhrt wird, nicht 
sofort in Abhangigkeit zur Erfassung eines 
Kurvenf ahrzustands des automobilen Fahrzeugs. Eine 
vorbestimmte Zeit ist vergangen, die Zieljustage wird 
gestartet. Demzufolge ist die Zielrichtung ' der Scheinwerf er 
auf sichere Weise stabilisiert , bevor die Zieljustage fur 
den Kurvenf ahrzustand ausgefuhrt wird.. Somit wird es 
moglich, die Scheinwerfer daran zu hindern, einen Fahrer 
eines entgegenkommenden Fahrzeugs zu blenden oder den 
subjektiven Fahrer des Fahrzeugs daran zu hindern, die Sicht 
in einem entfernten Bereich zu verlieren. 



KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 



Die vorstehenden und anderen Aufgaben, Merkmale und Vorteile 
der vorliegenden Erfindung werden durch die nachstehende 
detaillierte Beschreibung verdeutlicht , die in Verbindung 
mit den beiliegenden Zeichnungen zu lesen ist, wobei: 

Figur 1 ist eihe schematische Ansicht, die eine 
Gesamtanordnung einer automatischen Ziel justageuorricht-ung. 
fUr die Scheiriwerfer eines automobilen Fahrzeugs gemaft einem 
ersten Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung zeigt; 

Figur 2 ist eine Schnittansicht , die eine wesentliche 
Anordnung eines in Figur 1 dargestellten Scheinwerf ers 
zeigt; 

Figur 3 ist ein tischahnlicher Graf, der die Filterregionen 
zeigt, die zu den Steuerungsmodi korrespondieren, die bei 
der automatischen Ziel justagevorrichtung fur die 
Scheinwerf er eines automobilen Fahrzeugs geinaft einem ersten 
Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden; 

Figur 4 ist ein Graf, der die Beziehung zwischen einer 
Beschleunigung und einem Nickwinkel, der in Abhangigkeit zur 
Obertr.agung des Steuerungsmodus des automobilen Fahrzeugs 
bei der automatischen Ziel justagevorrichtung fttr die 
Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimrnung 
mit dem ersten Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung erhalten wird; 

Figur 5 ist ein FluJldiagramm, das eine Hauptroutine zeigt/ 
die in der CPU der ECU ausgeftihrt wird f die bei der 
automatischen Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimrnung mit dem 



ersten Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
verwendet wird; 

Figur 6 ist ein Fluildiagramm, das eine Unterroutine zeigt, 
die in der in Figur 5 dargestellten 

Steuerungsmoduseinstellungsverarbeitung verwendet wird; 

Figur 7 ist ein Fluftdiagramm, das eine weitere Unterroutine 

a-l-s-eine erste Modifikation der in Figur 6 dargestellten -~ 

Steuerungsmoduseinstellungsunterroutine zeigt; 

Figur 8 ist ein Flufidiagramm, das eine andere Unterroutine 
als eine zweite Modifikation der in Figur 6 dargestellten 
Steuerungsmoduseinstellungsunterroutine zeigt ; 

Figur 9 ist ein Flufldiagramm, das eine andere Unterroutine 
als eine dritte Modifikation der in Figur 6 dargestellten 
Steuerungsmoduseinstellungsunterroutine zeigt; 

Figur 10 ist ein Flufcdiagramm, das eine andere Unterroutine 
als eine vierte Modifikation der in Figur 6 dargestellten 
Steuerungsmoduseinstellungsunterroutine zeigt; 

Figur 11 ist eine Ansicht, die die Verarbeitung der 
Radgeschwindigkeitsimpulse zeigt, die von einem 
Radgeschwindigkeitssensor erzeugt werden, welcher bei der 
automatischen Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem 
ersten Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
verwendet wird; 

Figur 12 ist ein Graf, der die Ausgangscharakteristik eines 
H5hensensors zeigt, der bei der automatischen 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem ersten 



Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 
wird; 

Figur 13 ist ein tischahnlicher Graf, der die Filterbereiche 
zeigt, die zu den Steuerungsmodi korrespondieren, welche bei 
der automat ischen Ziel justagevorrichtung fur die 
Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung 
mit einem zweiten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden , 
Erfindung— verwendet -wer den; 

Figur 14 ist ein Flufldiagramm, das einen 
Zielsteuerungsablauf zeigt, der in der CPU der ECU 
ausgefiihrt wird, welche bei der automat ischen 
Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem zweiten 
Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 
wird; 

Figur 15 ist ein Vergleichstimingdiagramm, das zur 
Darstellung der Wirksamkeit der Zieljustage verwendet wird, 
die durch die automatische Ziel justagevorrichtung fur die 
Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung 
mit dem zweiten Ausf uhrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung ausgefiihrt wird; 

Figur 16 ist ein Timingdiagramm, das zur Darstellung der 
Wirksamkeit der Zieljustage verwendet wird, die durch die 
automatische Ziel justagevorrichtung . fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem 
zweiten Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
ausgefiihrt wird; 

Figur 17 ist eine Ansicht, die einen Sollzielwinkel zeigt, 
der als ein anfanglicher Wert bei der Zielsteuerung 
eingestellt wird, die durch die automatische 



Ziel justagevorrichtung fiir die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem zweiten 
Ausf lihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ausgefiihrt 
wird; 

Figur 18 ist ein Fluftdiagramm, das einen 

SollzielwinJcelkorrekturablauf zeigt, der in der CPU der ECU 

ausgefuhrt wird, die in der automatischen 

Ziel justagevorrirc-ht^ung fur- die - Scheinwerfer eines 

automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem zweiten 

Ausf lihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 

wird; 

Figur 19 ist ein FluGdiagramm, das einen 

Zielsteuerungsablauf zeigt, der in der CPU der ECU 

ausgefuhrt wird, die bei der automatischen 

Ziel justagevorrichtung fiir die Scheinwerfer eines 

automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit einem dritten 

Ausf lihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 

wird; 

Figur 20 ist ein FluGdiagramm, das einen 

Kurvenf ahrbeurteilungsablauf zeigt, der in der CPU der ECU 
ausgefiihrt wird, die bei der automatischen 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem dritten 
Ausf lihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 
wird; 

Figur 21 ist ein Timingdiagramm, das eine Zielsteuerung 
wahrend eines Kurvenf ahrzustands zeigt, der durch die 
automatische Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem 
dritten Ausf lihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
ausgefuhrt wird; 



Figur 22 ist ein Timingdiagramm, das eine Zielsteuerung 
zeigt, die eine yorbestimmte Zeit nachdern das automobile 
Fahrzeug eine Kurvenfahrt startet und die durch die 
automatische Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem 
dritten Ausf uhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
ausgefuhrt wird; 

Figur 23 ist ein Flufidiagramm, das eine Modifikation des.in 
Figur 19 dargestellten Zielsteuerungsablauf s zeigt; und 

Figur 24 ist ein Fluftdiagramm, das eine andere Modifikation 
des in Figur 19 dargestellten Zielsteuerungsablauf s zeigt. 

BBSCHREIBUNG DER BEVORZ UGTEN AUSFOHRUNGSBEISPIELE 

Bevorzugte Ausf uhrungsbeispiele der vorliegenden Erfindung 
werden nachstehend unter Bezugnahme auf die beiliegenden 
Zeichnungen erlautert. Identische Teile werden durch die 
gleichen Bezugsz-eichen bei alien Zeichnungen bezeichnet. 

Erstes Ausf uhrungsbeispiel 

Figur 1 ist ein schematisches Diagramm, das eine 
Gesamtanordnung einer automatischen Ziel justagevorrichtung 
fur die Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs in 
Obereinstimmung mit einem ersten Ausf uhrungsbeispiel der 
vorliegenden Erfindung zeigt. 

Bei Figur 1 ist ein vorderer (d.h. Vorderrad) Hohensensor 
(d.h. FahrzeughShensensor) 11F an einer vorderen AufhMngung 
vorgesehen, die zwischen einer vorderen Achswelle und einer 



Fahrzeugkarrosserie an einer Fahrersit zseite oder an einer • 
Beif ahrersitzseite vorgesehen ist. Ein hinterer (d.h. 
Hinterrad) Hohensensor (d.h. Fahrzeugh5hensensor) 11R ist an 
einer hinterer Aufhangung vorgesehen, die zwischen einer 
hinteren Achswelle und der Fahrzeugkarrosserie an der 
Fahrersitzseite unter der Beif ahrersitzseite vorgesehen ist. 
Der Hohensensor 11F erfaBt einen relativen Versatz, (d.h. 
eine Versatz in der Fahrzeughohe) zwischen der vorderen 
Achswelle und der Fahrzeugka-r-osserie, und- erzeugt einen 
vorderen Hohenwert (d.h. einen Versatz in der Fahrzeugh6he 
an der Vorderradseite) HF. Der Hohensensor 11R erfalit einen 
relativen Versatz (d.h. einen Versatz der Fahrzeughohe) 
zwischen der hinteren Achswelle und der Fahr zeugkarosserie 
und erzeugt einen hinteren Hohenwert (d.h. einen Versatz in 
der Fahrzeughohe an der Hinterradseite) HR. Ein 
Radgeschwindigkeitssensor 12, der als ein 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeitssensor wirkt, ist an der 
Fahr zeugkarosserie vorgesehen. Ein Ausgangssignal dieses 
Radgeschwindigkeitssensors 12 wird zum Steuern eines 
herkommlichen ABS (d.h. Ant iblockiersystem) verwendet . Der 
Radgeschwindigkeitssensor 12 erzeugt 
Fahrzeugradgeschwindigkeitsimpulse . Verschiedene 
Sensorsignale einschlieftlich der 

Fahrzeugradgeschwindigkeitsimpulse werden in die EPU (d.h. 
elektronische Steuerungseinheit) 20 eingegeben, die am 
automobilen Fahrzeug installiert ist. Aus 

Annehmlichkeitsgrunden sind sowohl die ECU 20* als auch der 
Radgeschwindigkeitssensor 12 aufterhalb der 
Fahrzeugkarosserie in Figur 1 dargestellt. 

Die ECU 20 ist ein logischer Schaltkreis mit der CPU 21, die 
als eine gut bekannte zentrale Verarbeitungseinheit 
fungiert, dern Ram 22 , der Steuerungsprogramme speichert, dem' 
Ram 23, der variable Daten speichert, dem B/U (d.h., ? ) Ram 



24 , einem Eingangs-/Ausgangsschaltkreis 25 und einer 
Busleitung 26, die diese Komponenten verbindet. 

Die ECU 20 erzeugt eine Ausgangssignal, die zu dem 
Aktuatoren 35R und 35L der rechten und linken Scheinwerfer 
30R und 30L gesendet werden. Eine Zieljustage wird fur den 
rechten und linken Scheinwerfer 30R und 30L ausgefiihrt, wie 
spater beschrieben wird.- Verschiedene Sensorsignale 
einschlielilich des Radgeschwind-igkeit-s-3-chsors 12- werden 
verwendet, um einen gegenwartigen Modus des automobilen 
Fahrzeugs unter einem Konstantgeschwindigkeitsmodus, einem 
Anhaltemodus, einem Beschleunigungsmodus, einem 
Verzogerungsmodus etc. zu beurteilen. 

Figur 2 ist eine Schnittansicht , die eine wesentliche 
Anordnung des Scheinwerf ers 30L (oder 30R) , die in Figur 1 
dargestellt sind, zeigt. 

Wie in Figur 2 dargestellt ist, hat der Scheinwerfer 30L 
(oder 30R) eine Lampe 31, eihen Reflektor 32 f der die Lampe 
31 sicher stlltzt, einen station&ren Stutzstab 33, der ein 
Ende des Reflektbrs 32 schwingbar, wie durch einen 
Bogenpfeil dargestellt ist abstutzt, einen beweglichen 
Stutzstab 34, der das andere Ende des Reflektors 32 abstiitzt 
und der in Riickwarts- und Vorwartspf eilrichtung versetztbar 
ist, und einen Aktuator 35L (oder 35R) , wie einen 
Schrittmotor oder einen DC-Motor, der den beweglichen Stab 
34 in der RUckwSrts- und Vorwartspf eilrichtung bewegt. 
Demzufolge wird der Reflektor 32 in einer Auf- und 
Abrichtung durch einen spater beschriebenen Aktuatorsollwert 
(d.h. Sollziel justagewinkel) Za um das ??ende des 
stationaren Stutzstabs 33 in Abhangigkeit zur Vorwarts- und 
Ruckwartsbewegung des beweglichen Stutzstabs 34 geneigt, der 
durch einen Aktuator 35L (35R) versetzt wird. Somit wird die 
Zielrichtung eines jeden Scheinwerf ers 30L (30R) justiert. 



Eine anfangliche Einstellung der Zielrichtung eines jedes 
Scheinwerf ers 30L (30R) wird vorher durchgef uhrt , wobei ein 
Zustand angenomrnen wird, bei dem lediglich ein Passagier 
(d.h. ein Fahrer) sich im automobilen Fahrzeug befindet. 

Die automatische Ziel justagevorrichtung fiir die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit. diesem 
Ausf iihrungsbeispiel verwendet einen Zuruck- und Vor- 
-Nickwinkel Zp des automobilen Fahr zeugs r .— Na-eht- s-t-eh-end wird - 
eine Berechnung zum Erhalten des Zuruck- und Vor-Nickwinkels 
Zp erlautert. 

Der Zurtick- und Vor-Nickwinkel Zp (°) ist definiert als eine 
Zuruck- und Vorneigung des automobilen Fahrzeugs bzgl. einer 
vorbestimmten Ref erenzebene und wird berechnet unter der 
Verwendung der folgenden Gleichung basierend auf dem 
vorderen Hohenwert Hf, der vora Hohensensor 11F erhalten wird 
und den hinteren H6henwert HR, der vom hinteren Hohensensor 
11R erhalten wird, welche in die ECU 20 zusammen mit anderen 
verschiedenen Sensorsignalen eingegeben wird. In der 
nachstehenden Gleichung ist Lw ein Radstand (d.h, Abstand 
zwischen der vorderen und hinteren Achse in einer 
Fahrtrichtung) zwischen dem vorderen Rad und dem hinteren 
Rad. 

Zp = tan" 1 { (HF-HR) /Lw} (1) 

Figur 3 ist ein Graf, der tischahnliche Filterregionen 
zeigt, die verschiedene Steuerungsmodi reprasentieren, 
welche in der automatischen Ziel justagevorrichtung fur die 
Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung 
mit dem ersten Ausf uhrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung verwendet werden. In Figur 3 ist eine Abszisse 
eine Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V [Km/h] , wahrend eine 
Ordinate eine Fahrzeugbeschleunigung dV/bt [m/s 2 ] ist, 



welches 'ein Ableitungswert der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V 
ist. Eine Vielzahl von Filterregionen bzw. Filterbereichen 
A, Ba, Bd und C sind fiir die Fahr zeugsteuerungsmodi 
vorgesehen (d. h. , AnhaltemoduS/ Beschleunigungsmodus , 
Verzogerungsmodus und Konstantgeschwindigkeitsmodus) . Die 
Filterregion Ba (d.h. Beschleunigungsmodus) hat einen 
Hilfsfilter Bal, der zu einem anfanglichen 

Beschleunigungsmodus korrespondiert, der einen anfanglichen 
Beschleunigungszustand annimrnt, welcher unmi'tfred-baf*- nach-. dem 
der Steuerungsmodus geschaltet wurde, folgt, und er hat a.uch 
einen anderen Hilfsfilter Ba2, der zu einem nachf olgenden 
Beschleunigungsmodus korrespondiert , der nach dem 
anfanglichen Beschleunigungsmodus fortdauert. Die 
Filterregion Bd (d.h. Verz5gerungsmodus) hat einen 
Hilfsfilter. Bdl, der zu einem anfanglichen Verzogerungsmodus 
korrespondiert, der einen anfanglichen Verzogerungszustand 
annimmt, der sofort nachdem der Steuerungsmodus geschaltet 
wurde, fortdauert, und er hat auch einen anderen Hilfsfilter 
Bd2, der zu einem nachf olgenden Verzogerungsmodus 
korrespondiert, der nach dem anfanglichen Verzogerungsmodus 
fortdauert . Die Filterregion C (d.h. 

Konstantgeschwindigkeitsmodus) hat einen Hilfsfilter CI, der 
zu einem anfanglichen Konstantgeschwindigkeitsmodus 
korrespondiert, der einen anfanglichen 

Konstantgeschwindigkeitszustand annimmt, der unmittelbar, 
nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, fortdauert, 
und er hat auch einen anderen Hilfsfilter C2, der zu einem 
nachf olgenden Konstantgeschwindigkeitsmodus korrespondiert , 
der nachdem anfanglichen Konstantgeschwindigkeitsmodus 
fortdauert. Diese Filter konnen ausgebildet werden, indem 
eine Hardwareanordnung verwendet, die in der Lage ist, die 
Hohensensorsignale zu verarbeiten (zum Beispiel ein CR 
Schaltkreis, der die Fahigkeit hat, ein Signal zu glatten) , 
oder indem eine Sof twareanordnung verwendet wird, die in der 
Lage ist, die Hohensensorsignale und die Nikwinkel zu 



verarbeiten (ziim Beispiel eine Signalglattungsoperation, die 
durch die ECU ausgefiihrt wird, die eine bewegliche 
Durchsturtzmethode oder eine Standardabweichungsmethode 
verwendet) . Das. vorliegende System integriert die ECU. 
Beziiglich des Gesichtspunkt der Kosten basiert somit das 
vorliegende Ausfiihrungsbeispiel auf der beweglichen 
Durchschnittsmethode, die zum Verarbeiten der Nikwinkel 
angewendet wird. 

Beim Entscheiden der Filterregion Ba (d.h.,. 
Beschleunigungsmodus) oder der Filterregion Bd (d.h. 
Verzogerungsmodus) nach Figur 3 verwendet das vorliegende 
Ausfiihrungsbeispiel die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V, die. 
basierend auf den Radgeschwindigkeitsimpulsen berechnet 
wird, welche durch den Radgeschwindigkeitssensor 12 erfaflt 
werden. Wenh das automobile Fahrzeug auf einer rauhen Strafce 
fahrt, wobei eine rauhe Straftenoberf lache eine Fluktuation 
der Raddrehung einschliefien kann. Somit gibt es eine 
Moglichkeit, daft eine Beschleunigung beruhend auf der 
Fluktuation verursacht durch die rauhe Stra/ienoberf lache 
fehlerhaft erfafct werden kann, wobei trotzdem das Fahrzeug 
bei konstanter Geschwindigkeit fahrt. In AbhSngigkeit zu 
dieser fehlerhaften Verfassung einer Beschleunigung kann die 
Verwendung eines Filters unterbrochen werden und eine 
Zieljustage kann nicht notwendigerweise ausgeftihrt werden. 
Derartige Fehler beim Entscheiden der Filterregion Ba (d.h. 
Beschleunigungsmodus) oder der Filterregion Bd (d.h. 
Verzbgerungsmodus) ist es zu bevorzugen, die Beschleunigung 
nur dann sorgfaltig zu entscheiden, wenn ein erfaliter 
beschleunigter Wert einen Schwellenwert (d.h. zwei m/s 2 ) 
kontinuierlich far ein vorbestimmtes ZeitSquivalent von 
einigen Erf assungszyklen oder einigen 10-100 msec 
ubersteigt. Wenn es wunschenswert ist, kann diese 
Entscheidung verwendet werden, urn lediglich entweder die 
Beschleunigung oder die Verzogerung zu entscheiden. 



Figur 4 zeigt die Beziehung zwischen der Beschleunigung 
dV/dt [m/s 2 ] und dem Nikwinkel Zp [°], die erhalten werden, 
wenn der Steuerungsmodus des automobilen Fahrzeugs vom 
Anhaltemodus zum Beschleunigungsmodus und weiter zum 
Konstantgeschwindigkeitsmodus ilbergeht. Nachstehend wird 
eine automatische Zieljustage fur den Scheinwerfer 30L (30R) 
des autombbilen Fahrzeugs uhter Bezugnahme auf Figur 4 
zusatziich zu Figur 3 . schematisch erlautert, die die 
Filterregionen zeigt, welche zu den vorstehend beschriebenen 
Steuerungsmodi korrespondieren . 

In Figuren 3 und 4 wird zuerst der Steuerungsmodus des 
automobilen Fahrzeugs vom Anhaltemodus (d.h. Zeitband TA) in 
den Beschleunigungsmodus (d.h. Zeitband TW2) geandert. In 
Abhangigkeit zu dieser Hohenveranderung wird die 
Filterregion von der Filterregion A in die Filterregion Ba 
verandert. 

Nachfolgend wird der Steuerungsmodus vom 
Beschleunigungsmodus (d.h., Zeitband TB2) in den 
Konstantgeschwindigkeitsmodus (d.h., Zeitband TC2) geandert. 
In AbhSngigkeit zu dieser spateren VerSnderung wird die 
Filterregion von der Filterregion Ba in die Filterregion C 
verandert. Wie in Figur 4 dargestellt ist versucht wahrend 
einer Obergangsperiode unmittelbar nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde (d.h., Zeitbander TBI und 
TCI) der Nickwinkel Op eine grofie Fluktuation. Jedoch 
beruhigt sich nach dem Ablauf dieser Dauer die Fluktuation 
des Nickwinkels 8p bald. Wenn ein starker Filter verwendet 
wird, urn den Nickwinkel 0p zu verarbeiten, der wahrend der 
Obergangsperiode (d.h., Zeitbander TBI und TCI) des 
Steuerungsmodus erhalten wird, wird sich bei der 
automatischen Zieljustage des Scheinwerf ers 30L (30R) des 



automobilen Fahrzeugs das Ansprechverhalten verschlechtern . 
Somit wird kein Filter oder ein sehr schwacher Filter 
wahrend der Ubergangsperiode (d. h . , Zeitbander TBI und TCI) 
des Steuerungsmodus verwendet. Danach wird als eine normale 
Filterschaltoperation ein schwacher Filter zum Verarbeiten 
des Nickwinkels 0T in Beschleunigungsrnodus (d.h., Zeitband 
TD2) verwendet, wahrend ein starker Filter beim 
Konstantgeschwindigkeitsmodus (d.h., Zeitband TC2) verwendet 
wird. Wie—spater- detaillierter beschrieben werden wird, wird 
jeder Filter (A, Bal, Ba2, Bdl, Bd2, CI, C2) der in Figur 3 
dargestellten Filterregion in Obereinstimmung mit dem 
Steuerungsmodus des automobilen Fahrzeugs (d.h., 
Anhaltemodus, anfanglicher Beschleunigungsrnodus, normaler 
Beschleunigungsrnodus, anfanglicher Verzogerungsmodus, 
normaler Verzogerungsmodus, anfanglicher 
Konstantgeschwindigkeitsmodus und normaler 

Konstantgeschwindigkeitsmodus) geschaltet. Der Nickwinkel 9p 
der erzeugt wird, wenn das Fahrzeug fahrt, wird 
verarbeitet, in dem ein ausgewahlter Filter verwendet wird, 
so daft die Zielrichtung des Scheinwerf ers 30L (30R) auf 
geeignete Weise justiert wird. 

Figur 5 ist ein Flufcdiagramm, das eine Haupt routine zeigt, 
die in der CPU 21 der ECU 20 ausgefuhrt wird, welche in der 
automatischen Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem 
ersten Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
integriert ist. Diese Hauptroutine wird in Intervallen von 
ungefahr 50 msec. Ausgefiihrt. 

In Figur 5 fUhrt Schritt S101 einen Initialisierungsvorgang 
aus. Danach liest Schritt S102 verschiedene Sensorsignale 
einschlielilich der Radgeschwindigkeitsimpulse, des vorderen 
hoheren Werts HF und des hinteren hoheren Werts HR ein. 
Schritt S103 berechnet eine Fahrzeugbeschleunigung a(=dV/dT) 



der ein Ableitungswert der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V 
ist, die von den Radgeschwindigkeitsimpulsen erhalten wird, 
welche in Schritt S 102 eingelesen werden. Schritt S104 
berechnet den Nickwinkel 0p basierend auf der Gleichung (1) 
unter Verwendung des vorderen HShenwerts HF und des hinteren 
Hohenwerts HF und des hinteren Hohenwerts HR, die in Schritt 
S102 eingelesen werden. Schritt S105 fuhrt den 
Steuerungsmoduseinstellungsvorgang aus, der spater 
detaillierter Be's cirri eben* werden' wird.' 

Danach berechnet Schritt S106 einen Solaktuatorwert (d.h., 
Sollziel justagewinkel) 0a, der einen entgegenkommenden 
Fahrzeugfahrer nicht blendet- In diesem Fall ist 0a= -6pf, 
wobei 8f ein Nickwinkel ist, der durch einen Filter im 
Steuerungsmoduseinstellungsvorgang verarbeitet wird, der in 
Schritt S105. ausgefuhrt wird. Schritt S107 entscheidet, ob 
der Scheinwerfer 30L (30R) angepaiit wird oder nicht. Wenn 
die Entscheidungsbedingung in Schritt S107 erfullt ist, 
d.h., wenn der Scheinwerfer 30L (30R) angepaftt wird, treibt 
Schritt S108 den Aktuator 35L (35R) in Obereinstimmung mit 
dem Vollaktuatorwert 0a an, der in Schritt S106 berechnet 
wurde, so dafi die Zielrichtung des Scheinwerf ers 30L (30R) 
justiert wird. Dann geht der Steuerungsf luli zuriick zu 
Schritt S102, urn den Ablauf der Schritt S102 bis S108 
wiederholt auszuf ilhren . 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S107 
nicht erftlllt ist, d.h., wenn der Scheinwerfer 30L (30R) 
nicht angepaftt wird, geht der Steuerungsf lufi zuriick zu 
Schritt S102, ohne den Aktuator 35L (35R) anzutreiben und 
fuhrt den Vorgang der Schritte S102 bis S107 wiederholt aus. 
Obwohl im Flufidiagramm nach Figur 5 nicht dargestellt. ist, 
ist die Steuerungsgeschwindigkeit des Aktuators 35L (35R) 



variabel und wird in diesem Ausf tihrungsbeispiel auf seine 
Weise gesteuert. 

Nachstehend werden Details des 

Steuerungsmoduseinstellungsvorgangs von Schritt S105 
erlautert. Figur 6 zeigt eine Unterroutine, die zum 
Bestimmen des Steuerungsmodus verwendet wird. Das 
Fluftdiagramm nach Figur 6 wird nachstehend unter Bezugnahme 
auf den tischahnlichen- Graph- v-cr*~Figur 3 erlautert . 

In Figur 6 entscheidet Schritt S201, ob die 

Fahr zeugf ahrgeschwindigkeit V kleiner als ein vorbestimmter 
Wert z.B., 2[km/H] ist. Die Entscheidungsbedingung von 
Schritt S201 wird vorgesehen, um einen Anhaltezustand des 
automobilen Fahrzeugs zu erfassen. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S201 erfullt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V kleiner als 2[km/h] 
ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt S202 und stellt den 
Anhaltemodus A ein f der zur in Figur 3 dargestellten 
Filterregion A korrespondiert . In dieser Filterregion A wird 
kein Filter Oder ein schwacher Filter (Equivalent einem 1 
sec. beweglichen Durchschnittsf ilter) verwendet. Wenn das 
automobile Fahrzeug angehalten wird f gibt es die 
Moglichkeit/ da/5 der Nickwinkel eine gro/ie Variation 
beruhend auf einer Be- oder Entladung oder ahnlichem 
verursacht wird. In einem solchen Fall ist es zu bevorzugen, 
dafl der Aktuator auf die Variation des Nickwinkels schnell 
reagiert. Das ist der Grund, warum. kein Filter oder ein sehr 
schwacher Filter in der Filterregion A verwendet wird. 
Nachdem der Anhaltemodus A eingestellt ist, ist die 
Unter routine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S201 
nicht erflillt ist # d.h., wenn die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2[km/h] ist, 



geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S203 und entscheidet ob 
die Fahrzeugbeschleunigung a (=dV/dt), die ein 
Ableitungswert der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V ist, grofie 
als ein vorbestimmter Wert, z.B., 2[m/s 2 ] ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S203 erfullt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a grofier als 2[m/s 2 ] ist, 
geht der Steuerungsf luft zu Schritt S204 und entscheidet 
weiterhin, ob ein vorheriger Steuerungsmodus ein 
Beschleunigungsmodus ist, der zu der Filterregion" BA 
korrespondiert . Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S204 nicht erfttllt ist, geht der Steuerungsf luA weiter zu 
Schritt S205, urn einen Beschleunigungsmoduszahlerwert TBa 
auf „(T zuruckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S204 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Beschleungigungsmodus ist, der zu der 
Filterregion Ba korrespondiert, oder nach dem die 
Verarbeitung von Schritt S205.beendet ist, geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S206. In Schritt S206 wird der 
Beschleunigungsmodus zahlwert TBa durch Addition eines 
Abf rageintervalls A T(d.h., TBa = TBa + AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf luA zu Schritt S207, um zu 
entscheiden, ob der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa eine 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm Oberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S207 nicht erfullt ist, 
d.h., wenn der Beschleunigungsmodus den Wert TBa nicht 
grower als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist 7 geht der 
Steuerungsf luli zu Schritt S208 . Der Schritt S208 stellt den 
anfanglichen Beschleunigungsmodus Bal ein, der zum Bal 
Filter (d.h., kein Filter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion Ba korrespondiert. Gemaft dem anfanglichen 
Beschleunigungsmodus Bal verursacht der Nickwinkel eine 
grofte Variation.. Somit wird kein Filter verwendet, so daft 
der Aktuator auf die Nickwinkelvariation schnell reagieren 



kann, die in einem anfanglichen Zustand der Beschleunigung 
auftritt. Dann ist diese Unterroutine beendet. Wenn 
andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S207 
erfiillt ist, d.h., wenn der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa 
die anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet , geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S209. Der Schritt S209 stellt den 
normalen Beschleunigungsrnodus Ba2 ein, der zum Ba2 Filter 
(entspricht dem 1 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter ) der 
in Figur 3 dargestellten Filterregion Ba- kor^espondiert-. - 
GemSJS dem normalen Beschleunigungsrnodus Ba2 wird ein sehr 
schwacher Filter verwendet, so daft der Aktuator bei einem 
entsprechend schnelleren Geschwindigkeit auf die Variation 
des Nickwinkels reagieren kann, Dann ist die Unterroutine 
beendet . 

Zuriick zu Schritt S203, wenn die Entscheidungbedingung nicht 
erfiillt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung nicht 
grDBer als 2 [m/s 2 ] ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt 
S210 und entscheidet weiter, ob die Fahrzeugbeschleunigung a 
kleiner als -2 [m/s 2 ] ist. Wenn die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S210 erfiillt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2 [m/s 2 ] ist, geht der 
Steuerungsf lufl zu Schritt S211 und entscheidet weiterhin, ob 
der vorherige Steuerungsmodus der VerzSgerungsmodus ist, der 
zu der Filterregion Bd korrespondiert . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S211 nicht erfiillt ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S212, urn einen 
Verzogerungsmoduszahlwert TBd auf „0" zuriickzusetzen . Wenn 
die Entscheidungsbedingung in Schritt S211 erfiillt ist, 
d.h., wenn der vorausgehende Steuerungsmodus der 
Verzogerungsraodus ist, der zur Filterregion Dd 
korrespondiert, Oder nachdem die Verarbeitung von Schritt 
S212 beendet ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt S213. 
In Schritt S213 wird der Verzogerungsmoduszahlwert TBd durch 



Addition des Abf rageintervalls AT (d.h . , TBd = TBd + AT) 
erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf luft zu Schritt S214, um zu 
entscheiden, ob der Verzogerungsmodus zahlwert TBd die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S214 nicht erfullt ist. 
d.h., wenn der Ver zogerungsmoduszahlwert TBd nicht groBer 

als- die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht~de*r- 

Steuerungsf lufi auf Schritt S215. Der Schritt S215 stellt den 
anfanglichen Verzogerungsmodus Bdl ein, der zum Bdl Filter 
(d.h., kein Filter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion Bd korrespondiert . GemSii dem anfanglichen 
Verzogerungsmodus Bdl versucht der Nickwinkel eine grofie 
Variation. Sornit wird kein Filter verwendet, so daft der ' 
Aktuator auf die Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, 
die bei einem anfanglichen Zustand der Verzogerung auftritt, 
dann ist diese Unterroutine beendet. Wenn andererseits die 
Abfragebedingung in Schritt S214 erfullt ist, d.h., wenn der 
Verzogerungsmoduszahlwert TBd die anfangliche Modusgrenzzeit 
Tm uberschreitet, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S216. 
Der Schritt S216 stellt den normalen Verzogerungsmodus Bd2 
ein, der. zum Bd2 Filter (entspricht dem 1 sec. beweglichen 
Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion Bd korrespondiert. Gemafl dem normalen 
Verzdgerungsmodus Bd2 wird ein sehr schwacher Filter 
verwendet, so daft der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels mit einer entsprechend schnelleren 
Geschwindigkeit reagieren kann . Dann ist diese Unterroutine 
beendet . 

Zuruck zu Schritt S210, wenn die Entscheidungsbedingung 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 
nicht kleiner als -2 [m/s 2 ] ist, geht der Steuerungsf luR zu 



Schritt S217 und entscheidet weiterhin, ob der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwindigkeit des Modus ist, 
der zur Filterregion C korrespondiert . -Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S217 nicht erfUllt ist, 
geht der Steuerungsf lufc zu Schritt S218 urn einen 
Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC auf /,0 M 
zuruckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S217 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
-Steuerungsmodus. der Konstantgeschwindigkeit des Modus-. -is.& r - - - 
der zur Filterregion C korrespondiert, oder nachdem die 
Verarbeitung von Schritt S218 beendet ist, geht der 
Steuerungsf luA zu. Schritt 219. In Schritt S219 wird der 
Konstantgeschwindigkeitmoduszahlwert Tc durch Addition des 
Abfrageintervalls aT (d.h., TC=TC+AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S220, urn zu 
entscheiden, ob der Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
die anfangliche Modusgrenzzeit Tm tiberschreitet , wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S220 nicht erfullt ist, 
d.h., wenn die Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
nicht grofcer als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist f geht 
der Steuerungsf luB weiter zu Schritt S221. Der Schritt S221 
stellt den anfanglichen Konstantgeschwindigkeitsmodus CI 
ein, der zum CI Filter (d.h. , kein oder ein sec. beweglichen 
Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion C korrespondiert. GemafJ dem anfanglichen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus CI verursacht der Nickwinkel 
eine groBe Variation. Daher wird kein Filter oder ein sehr 
schwacher Filter verwendet, so daft der Aktuator auf die 
Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, die in einem 
anfanglichen Stadium des Konstantgeschwindigkeitszustands 
auftritt. Dann ist diese Unterroutine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S220 
erfullt ist, d-h., wenn der 



Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm iiberschreitet, geht der Steuerungf luA zu ' 
Schritt S220. Der Schritt S222 stellt den normalen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 ein, der zum C2 Filter, 
(entspricht dem 10 sec* beweglichen Durchschnittsf ilter) der 
in Figur 3 dargestellten Filterregion C korrespondiert . 
Gemafl dem normalen Konstantgeschwindigkeitmodus C2 
verursacht der Nickwinkel keine-groBe Variation. Daher wird 
ein-schl anker Filter verwendet, um jegliche 

Nickwinkelvariation zu tilgen, die sich von hc3her frequenten 
Komponenten der Fahrzeugkarosserievibration oder 
Oberf lachenrauhheit der Strafce herleitet. Dies ist 
wirkungsvoll, um den Aktuator davor zu bewahren, auf 
storahnliche Variationen des Nickwinkels fehlerhaft zu 
reagieren. Dann ist die Unterroutine beendet. Als nachstes 
ist. Figur 7 ein Fluftdiagramm, die ein erstes modif iziertes 
Ausf Uhrunigsbeispiel der vorstehend beschriebenen 
Steuerungsmoduseinstellunterroutine nach Figur 6 zeigt. Das 
erste modifizierte Ausf iihrungsbeispiel wird nachstehend 
unter Bezugnahme auf den tabellenartigen Graph von Figur 3 
erlautert. Das erste modifizierte Ausf tihrungsbeispiel 
unterscheidet sich vom vorstehend beschriebenen 
Ausf Uhrungsbeispiel nach Figur 6 darin, dafl der anfangliche 
Steuerungsmodus nur eingestellt wird, wenn der Nickwinkel 
eine Variation verursacht, die groJier als ein vorbestimmter 
Schwellenwert ist. Da es keine Notwendigkeit des Entfernens 
des Filters gibt, wenn der Nickwinkel keine grofte Variation 
verursacht. 

In Figur 7 Schritt S301, ob die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit 
V kleiner als ein vorbestimmter Wert ist f z.B. zwei [Km/h] 
die Entscheidungsbedingung von Schritt S301 ist vorgesehen, 
um einen Anhaltezustand des automobilen Fahrzeugs zu 
erfassen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S301 
erfullt ist, d.h., wenn die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V 



kleirier als 2 [km/h] ist, geht der Steuerungsf luB zu Schritt 
S302 und stellt des Anhaltemodus A ein, der zur in Figur 3 
dargestellten Filterregion A korrespondiert. In dieser 
Filterregion A wird kein Filter oder ein sehr schwacher 
Filter (entspricht dem 1 sec, beweglichen 

Durchschnittsf ilter) verwendet. Wenn das automobile Fahrzeug 
angehalten wird, gibt es die Moglichkeit, daB der Nickwinkel 
eine groBe Variation beruhend auf Be- oder Entladen oder 
ahnlich-eirr'-verurBacht . In* feinem derartigen Fall ist es zu 
bevorzugen, da/5 der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels schnell reagiert. Dies ist der Grund warum kein 
Filter oder ein sehr schwacher Filter in der Filterregion A 
verwendet wird. Nachdem der Anhaltemodus A eingestellt ist, 
ist diese Unterroutine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S301 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2[km/h] ist, 
geht der SteuerungsfluB zu Schritt S303 und entscheidet, ob 
die Fahrzeugbeschleunigung a(=dV/dt), die ein Ableitungswert 
der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V ist, groBer als ein 
vorbestimmter Wert ist, z.B., 2[m/s 2 ]. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S303 erfiillt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a groBer als 2[m/s 2 ] geht der 
SteuerungsfluB zu Schritt S304 und entscheidet weiterhin, ob 
ein vorheriger Steuerungsmodus der Beschleunigungsmodus ist, 
der zur Filterregion Ba korrespondiert. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S304 nicht erfullt ist, 
geht der SteuerungsfluB zu Schritt S305, urn den 
Beschleunigungsmoduszahlerwert TBa auf „0* zuruckzuset zen . 
Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S304 erfullt ist, 
d.h., wenn der vorherige Steuerungsmodus der 
Beschleunigungsmodus ist, der zur Filterregion Ba 
korrespondiert oder nachdem die Verarbeitung des Schritts 



S305 beendet ist, geht der Steuerungsfluft zu Schritt S306. 
In Schritt S306 wird der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa 
durch Addition des Abf rageintervalls AT {d.h., TBa = TBa + 
AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf luft zu Schritt S307, urn zu 
entscheiden, ob der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung 'in Schritt* S307 nicht erftillt ist, 
d.h., wenn der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa nicht grofter 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S308. Der Schritt S308 
entscheidet, ob der absolute Wert einer Nickwinkelvariation 
AOp ,(-d0p/dt) einen vorbestimmteh Schwellenwert 9m 
Iiberschreitet. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S308 erfullt ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S309, 
urn den anfanglichen Beschleuhigungsmodus Bal einzustellen, 
der zum Bal Filter (d.h., kein Filter) der in Figur 3 
dargestellten Filterregion Ba korrespondiert . Gemaft dera 
anfanglichen Beschleunigungsmodus Bal verursacht der 
Nickwinkel eine grofce Variation. Daher wird kein Filter 
verwendet, so daft der Aktuator auf eine Nickwinkelvariation 
schnell reagieren kann, die sich in einem anfanglichen 
Stadium der Beschleunigung ereignet. Dann ist.diese 
Unterroutine beendet. Wenn andererseits die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S307 erfullt ist, d.h., 
wenn der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm iiberschreitet, geht der Steuerungsf lufi zu 
Schritt S310 . Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S308 nicht erfullt ist, d.h., wenn der absolute Wert 
der Nickwinkelvariation A0p nicht grofter als der 
vorbestimmte Schwellenwert 8m ist, geht der Steuerungsf luft 
zu Schritt S310. Der Schritt S310 stellt den normalen 
Beschleunigungsmodus Ba2 ein, der zum Ba2 Filter (entspricht 



dem 1 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 
dargestellten Filterregion Ba korrespondiert . Gemafi dem 
normalen Beschleunigungsmodus Ba2 wird eih sehr schwacher 
Filter verwendet, so daft der Aktuator auf eine Variation des 
Nickwinkels mit einer entsprechend schnelleren 
Geschwindigkeit reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine 
beendet. 

Zuruck zu Schritt S303> -wena-die -Entscheidungsbedingung 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 
nicht grofier als 2 [m/s 2 ] ist, geht der Steuerungsf lull zu 
Schritt S311 und entscheidet weiterhin, ob die 
Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2 [m/s 2 ] ist. Wenn die 
Entscheiduhgsbedingung in Schritt S311 erfiillt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2 [m/s 2 ] ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S312 und entscheidet 
weiterhin, ob der vorherige Steuerungsmodus der 
Verzogerungsihodus ist, der zur Filterregion Bd 
korrespondiert. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S312 nicht erfullt ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt 
S313, urn den Verzogerungsmoduszahlwert TBd auf „0" 
zuruckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S312 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Verzogerungsmodus ist, der zur 
Filterregion Bd korrespondiert, oder nachdem die 
Verarbeitung des Schritts S313 beendet ist, geht der 
Steuerungsf lufi zu Schritt S314. In S314 wird der 
Verzogerungsmoduszahlwert TBd durch Addition des 
Abf rageintervalls AT(d.h., TBd = TBd + AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S315, urn zu 
entscheiden, ob der Verzogerungsmoduszahlwert TBd die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S315 nicht erfullt ist, 



d.h., wenn der Verzogerungsrnoduszahlwert TBd nicht grofier 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
Steuerungsf lufi zu Schritt S316. Der Schritt S316 
entscheidet, ob der absolute Wert der Nickwinkelvariation 
A0p den vorbestimmten Schwellenwert 0m iiberschreitet . Wenn 
die Entscheidungsbedingung in Schritt S316 erhoht- ist, geht 
der Steuerungsf luft zu Schritt S317, urn den anfanglichen 
Verzogerungsmodus Bdl einzustellen, der zum Bdl Filter 
(d.h., kein Filter) der in Figur~3-dargestellten*- - 
Filterregion Bd korrespondiert. Gemafi dem anfanglichen 
Verzogerungsmodus Bdl verursacht der Nickwinkel eine grofie 
Variation. Daher wird kein Filter verwendet, so dafi der 
Aktuator auf die Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, 
die in einem anfanglichen Stadium der Verzogerung auftritt. 
Dann ist diese Unterroutine beendet. Wenn andererseits die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S315 erfullt ist, d.h w 
wenn der Verzogerungsrnoduszahlwert TBd die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm uberschreitet, geht der Steuerungsf luli auf 
Schritt S318. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S316 nicht erfullt ist, d.h., wenn der absolute Wert 
der Nickwinkelvariation A0p nicht grolier als der 
vorbestimmte Schwellenwert 0m ist, geht der Steuerungsf lufi 
zu Schritt S318. Der Schritt S318 stellt den normalen 
Verzogerungsmodus Bd2 ein, der zum Bd2 Filter (entspricht 
dem 1 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter ) der in Figur 3 
dargestellten Filterregion Bd korrespondiert. Gemaii dem 
normalen Verzogerungsmodus Bd2 wird ein schwacher Filter 
verwendet, so dafi der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels mit einer entsprechend schnelleren 
Geschwindigkeit reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine 
beendet. 

Zuruck zu Schritt S311, wenn die Entscheidungsbedingung 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 



nicht kleiner als -2[m/s 2 ] ist, geht der Steuerungf lufi zu 
Schritt S319 und entscheidet weiterhin, ob der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwindigkeitsmodus ist, der 
zu der Filterfegion C korrespondiert. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S319 nicht erfttllt ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S320, urn den 
Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC auf „0 M zu setzen. 
Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S319 erfullt ist, 
d.h., wenn der vorausgehende Steuerun'gsmodus "der ' 
Konstantgeschwindigkeitsmodus ist, der zur Filterregion C 
korrespondiert, oder.nach dem die Verarbeitung von Schritt 
S320 beendet ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt- S321. 
In Schritt S321 wird der 

Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC durch Addition des 
Abf rageintervalls AT (d.h., TC=TC+AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S322, um zu 
entscheiden, ob der Konstantgeschwindigkeitmoduszahlwert TC 
die anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S322 nicht erfullt ist, 
d,h., wenn der Konstantgeschwindigkeitsmodusz^hlwert TC 
nicht grofier als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht 
der Steuerungf lufi zu Schritt S323. Der Schritt S323 
entscheidet, ob der. absolute Wert der Nickwinkelvariation 
A0p den vorbestimmten Schwellenwert 6m Uberschreitet. Wenn 
die Entscheidungsbedingung in Schritt S323 erftillt ist, geht 
der Steuerungsf lufi zu Schritt S324, um den anfanglichen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus CI einzustellen, der zum CI 
Filter (d.h., kein oder 1 sec. beweglicher 
Durchschnittsflilter (der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion C) korrespondiert. Gemafi dem anfanglichen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus CI verursacht der Nickwinkel 
eine grofie Variation.. Daher wird kein Filter oder ein sehr 
schwacher Filter verwendet, so dafi der Aktuator auf die 



Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, die in einem 
anfSnglichen Stadium des Konstantgeschwindigkeitszustands 
auftritt. Dann ist diese Unterroutine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S323 
erftillt ist, d.h., wenn der 

Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC die anf angliche 
Modusgrenzzeit Tm uberschreitet , geht der Steuerungsf lull zu 
•Schritt S325. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in - 
Schritt S323 nicht erftillt ist, d.h., wenn der absolute Wert 
der Nickwinkelvariation A9p nicht grower als der 
vorbestimmte Schwellenwert 9m ist, geht der Steuerungsf lu& 
zu Schritt S325. Der Schritt S325 stellt den normalen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 ein, der zum C2 Filter 
(entspricht dem 10 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter ) der 
in Figur 3 dargestellten Filterregion C korrespondiert . 
GemSii dem normalen Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 
verursacht der Nickwinkel keine grofte Variation. Daher wird 
ein starker Filter verwendet, um jegliche 
Nickwinkelvariation zu tilgen, die von h6her frequenten 
Komponenten der Fahrzeugkarosserievibration oder der 
Oberflachenrauheit der StraBe hergeleitet wird. Dies ist 
wirkungsvoll, um den Aktuator davor zu bewahren, auf 
storungs^hnliche Variationen des Nickwinkels fehlerhaft zu 
reagieren, dann ist diese Unterroutine beendet. 

Als nachstes ist Figur 8 ein Flufidiagramm, daft ein zweites 
modif iziertes Ausf uhrungsbeispiel der vorstehend 
beschriebenen Steuerungsmoduseinstellungsunterroutine nach 
Figur 6 zeigt. Das zweite modif izierte Ausf iihrungsbeispiel 
wird nachstehend unter Bezugnahme auf den tabellenartigen 
Graph von Figur 3 erlautert. Das zweite modif iziert 
Ausf Uhrungsbeispiel unterscheidet sich vom vorstehend 
beschriebenen Ausf uhrungsbeispiel nach Figur 7 darin, dafl 
lediglich eine positive Nickwinkelvariation wahrend eines 



Beschleunigungszustands uberpruft wird, wahrend lediglich 
eine negative Nickwinkelvariation wShrend eines 
Verzogerungszustands uberpruft wird. Dieses 
charakteristische Merkmal ist wir kungsvoll, ura fehlerhafte 
Entscheidungen zu verringern. Beispielsweise wird es 
moglich, die Zieljustage daran zu hindern, unnotiger Weise 
in Abhangigkeit zu jeglicher Nickwinkelvariation ausgefahrt 
zu werden, die von einer Oberf lachenrauheit herriihrt. 

In Figur 8 entscheidet Schritt S401, ob die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V kleiner als ein vorbestimrnter 
Wert, z.B., zwei 2 [km/h] ist. Die Entscheidungsbedingung von 
Schritt S401 ist vorgesehen, urn einen Anhaltezustand des 
automobilen Fahrzeugs zu erfassen. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S401 erfiillt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V kleiner als 2 [km/h] 
ist, geht der Steuerungsf luli zu Schritt S4t)2 und stellt den 
Anhaltemodus A ein, der zur in Figur 3 dargestellten 
Filterregion A korrespondiert . In dieser Filterregion A wird 
kein Filter oder ein sehr schwacher Filter (entspricht dem 1 
sec. beweglichen Durchschnittsf ilter ) verwendet. Wenn das 
automobile Fahrzeug angehalten wird, gibt es die 
Moglichkeit, dafi der Nickwinkel eine grofle Variation 
beruhend auf Be- oder Entladen oder ahnlichem verursacht. In 
einem solchen Fall ist es zu bevorzugen, dali der Aktuator 
auf die Variation des Nickwinkels schnell reagiert . Dies ist 
der Grund, warum kein Filter oder ein sehr schwacher Filter 
in der Filterregion A verwendet wird. Nachdem der 
Anhaltemodus A eingestellt ist, ist die Unterroutine 
beendet . 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S401 
nicht erfOllt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2 [km/h] ist # 



geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S403 und entscheidet, ob 
die Fahrzeugbeschleunigung ot(=dV(dt), die ein Ableitungswert 
der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V ist, grofier als ein 
vorbestimmter Wert ist z.B., 2 [m/s 2 ]. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S403 erftillt ist, d.h. , 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a grofier als 2 [m/s 2 ] ist, 
geht der Steuerungsf lufJ zu Schritt S404 und entscheidet 
weiterhin, ob ein vorausgehender Steuerungsmodus ein 
Beschleunigungsmodus ist, der zur Filterregion Ba 
korrespondiert . Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S404 nicht erfiillt ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt 
S405, um den Beschleunigungsmoduszahlwert TBa auf „0" 
zuriickzuset zen . Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S404 erfiillt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Beschleunigungsmodus ist, der zur 
Filterregion Ba korrespondiert ode.r nachdem die Verarbeitung 
von Schritt S405 beendet ist, geht der Steuerungsf lufi auf 
Schritt S406. In Schritt S406 wird der 
Beschleunigungsmoduszahlwert TBa durch Addition des 
Abf rageintervalls AT (d.h., TBa = TBa + AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S407, um zu 
entscheiden, ob der. Beschleunigungsmoduszahlwert TBa die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm iiberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S407 nicht erfQllt ist, 
d.h., wenn der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa nicht grofier 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
Steuerungsf lufi zu Schritt S408. Schritt S4.08 entscheidet, ob 
eine Nickwinkelvariation A8p (=d0p/dt) einen vorbestimmten 
positiven Schwellenwert 8ma iiberschreitet. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S408 erfiillt ist, geht der 
Steuerungsf lufi zu Schritt S409, um den anfanglichen 
Beschleunigungsmodus Bal einzustellen, der zurn Bal-Filter 
(d.h., kein Filter) der in Figur 3 dargestellten 



Filterregion Ba korrespondiert . Gemaft dem anfanglichen 
Beschleunigungsmodus Bal verursacht der Nickwinkel eine 
grofte Variation. Daher wird kein Filter verwendet, so daft 
der Aktuator auf die Nickwinkelvariation schnell reagieren 
kann, die in einem anfanglichen Stadium der Beschleunigung 
auftritt. Dann ist die Unterroutine beendet. Wenn 
andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S407 
erfiillt ist, d.h., wenn der. Beschleunigungsmoduszahlwert TBa 
die -anf a**gliohe Modusgre-nzzeit Tin iiberschreitet , geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S410. Wenn weiterhin die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S408 nicht erfiillt ist, 
d.h., wenn die Nickwinkelvariation A0p nicht grafter als der 
vorbestimmte positive Schwellenwert Gma ist, geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S410. Der Schritt S410 stellt den 
normalen Beschleunigungsmodus Ba2 ein, der zum Ba2 Filter 
(entspricht dem 1 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter ) der 
in Figur 3 dargestellten Filterregion Ba korrespondiert. 
Gemafi dem normalen Beschleunigungsmodus Ba2 wird ein sehr 
schwacher Filter verwendet, so daft der Aktuator auf die 
Variation des Nickwinkels mit einer entsprechend schnelleren 
Geschwindigkeit reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine 
beendet . 

ZurOck zu Schritt S403, wenn die Entscheidungsbedingung 
nicht erfiillt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 
nicht grofter als 2 [m/s 2 ] ist, geht der Steuerungsf luft zu 
Schritt S411 und entscheidet weiterhin> ob die 
Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2[m/s 2 ] ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S411 erfiillt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -[m/s 2 ] ist, 
geht der Steuerungsf luft zu Schritt S412 und entscheidet 
weiterhin, ob der vorausgegangene Steuerungsmodus der 
Verzogerungsmodus ist, der zur Filterregion Bd 
korrespondiert. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 



S412 nicht erfiillt ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt 
S413, urn den Verzogerungsmoduszahlwert TBd auf ,,0" 
zurtickzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S412 erfiillt ist, d.h., wenn der vorausgegangene 
Steuerungsmodus der Verzogerungsrnodus ist, der zur 
Filterregion Bd korrespondiert , oder nach dem die 
Verarbeitung des Schritts 413 beendet ist, geht der 
Steuerungsf lull zu Schritt S414. In Schritt S414 wird der 
Verzogerungsmoduszahlwert TBd- durch Addition des 
Abfrageintervalls AT. (d.h.,. TBd = TBd + AT) erneuert. 

Als nSchst;es geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S415, urn zu 
entscheiden, ob der Verzogerungsmoduszahlwert TBd die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S415 nicht erfiillt ist, 
d.h., wenn der Verzogerungsmoduszahlwert TBd nicht grower 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
Steuerungsf luii zu Schritt S416. Der Schritt S416 
entscheidet, ob die Nickwinkelvariation A0p kleiner als ein 
vorbestimmter negativer Schwellenwert 0md ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt- S416 erfiillt ist, geht de 
Steuerungsf lufi zu Schritt S417, urn den anfanglichen 
Verzogerungsrnodus Bdl einzustellen, der zum Bdl Filter 
(d.h., kein Filter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion Bd korrespondiert . Gemafi dem anfanglichen 
Verzogerungsrnodus Bdl verursacht der Nickwinkel eine grofte 
Variation. Daher wird kein Filter verwendet, so dafi der 
Aktuator auf die Nickwinkelvariation schnell reagieren kann 
die in einem anfanglichen Stadium der Verzogerung auftritt. 
Dann ist diese Unterroutine beendet. Wenn andererseits die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S415 erfiillt ist, d.h., 
wenn der Verzogerungsmoduszahlwert TBd die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm uberschreitet, geht der Steuerungsf lull zu 
Schritt S418. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 



Schritt S416 nicht erfullt ist, d.h., wenn die 
Nickwinkelvariation A0p nicht kleiner als der vorbestimmte 
negative Schwellenwert 6md ist, geht der Steuerungsf lufc zu 
Schritt S418. Der Schritt S418 stellt den normalen 
Verzdgerungsmodus Bd2 ein, der zum Bd2 Filter (entspricht 
dem 1 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter ) der in Figur 3 
dargestellten Filterregion Bd korrespondiert . Gemafi dem 
normalen Verzogerungsmodus Bd2 wird ein schwacher Filter 
verwendet, so dad cler^Xklfuator auf "die Variation des 
Nickwinkels mit einer entsprechend schneller Geschwindigkeit 
reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine beendet. 

Zuruck zu Schritt S411, wenn die Entscheidungsbedingung 
nicht erfiillt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 
nicht kleiner als -2[m/s 2 ] ist, geht der Steuerungsf lufi zu 
Schritt S419 und entscheidet weiterhin, ob der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwindigkeitsmodus ist, der 
zur Filterregion C korrespondiert. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S419 nicht erfullt ist, 
geht der Steuerungsf luft zu Schritt S420, urn den 
Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC auf ,,0" 
zuruckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S419 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwindigkeitsmodus ist, der 
zur Filterregion C korrespondiert, oder nachdem die 
Verarbeitung von Schritt S420 beendet ist, geht der 
Steuerungsf lufl zu Schritt S421. In Schritt S421 wird der 
Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC durch Addition des 
Abf rageintervalls AT (d.h., TC = TC+AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf luft zu Schritt S422, urn zu 
entscheiden, ob der Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
die anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S422 nicht erfullt ist, 



d.h., wenn der Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
nicht grofier als die anfangliche Modusgrenzzeit Tin ist, geht 
der Steuerungsf lufl zu Schritt S423. Der Schritt S423 
entscheidet, ob der absolute Wert der Nickwinkelvariation 
A8p den vorbestimmten Schwellenwert 0m uberschreitet . Wenn 
die Entscheidungsbedingung in Schritt S423 erftillt ist, geht 
der Steuerungsf luft zu Schritt S424, urn den anfanglichen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus CI einzustellen, der zum CI 
Filter (d.h., kein Oder 1 "s-ecr bfcvreg licher' • 

Durschnittsfilter) der in Figur 3 dargestellten Filterregion 
C korrespondiert • Gemafi dem anfanglichen 

Konstantgeschwindigkeitsmodus CI verursacht der Nickwinkel 
eine grofte Variation, Daher wird kein Filter oder ein sehr 
schwacher Filter verwendet, so dafi der Aktuator auf die 
Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, die in einem 
anfanglichen Stadium des Konstantgeschwindigkeitszustands 
auftritt. Dann ist diese Unterroutine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S422 
erfullt ist, d.h., wenn der 

Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm uberschreitet f geht der Steuerungsf lufl zu 
Schritt S425. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S423 nicht erfullt ist; d.h., wenn der absolute Wert 
der Nickwinkelvariation AGp nicht grdfier als der 
vorbestimrnte Schwellenwert 6m ist, geht der Steuerungsf luft 
zu Schritt S425. Der Schritt S425 stellt den normalen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 ein, der zum C2 Filter 
(entspricht dem 10 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter) der 
in Figur 3 dargestellten Filterregion C korrespondiert, 
Gemafi dem normalen Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 
verursacht der Nickwinkel keine grofte Variation. Daher wird 
ein starker Filter verwendet, urn jegliche 
Nickwinkelvariation zu tilgen, die von hoher frequenten 



Komponenten der Fahrzeugkarosserievibration oder der 
Oberf lachenrauheit der Strafte herruhrt. Dies ist 
wirkungsvpll, um den Aktuator daran zu hindern, auf die 
storahnlichen Variationen des Nickwinkels fehlerhaft zu 
reagieren. Dann ist diese Unterroutine beendet. 

Als nachstes ist Figur 9 ein Flufidiagramm, daft ein drittes 
modif iziertes Ausf uhrungsbeispiel der vorstehend 
beschriebenen Steuerungsmoduseinste-l-i^ngsunterroutine nach 
Figur 6 zeigt. Das dritte modif izierte Ausf Uhrungsbeispiel 
wird nachstehend unter Bezugnahme auf den tabellenartigen 
Graph nach Figur 3 erlautert. Das dritte modif izierte 
Ausf uhrungsbeispiel unterscheidet sich gegenuber dem 
vorstehend beschriebenen Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 8 
darin, daft die Variation der Fahrzeugbeschleunigung 
zusatzlich zur Nickwinkelvariation uberpriift wird (d.h., 
positive Nickwinkelvariation wahrend eines 

Beschleunigungszustands, oder negative Nickwinkelvariation 
wahrend eines Verzogerungszustands) , um fehlerhafte 
Entscheidungen zu eliminieren, die von der 
Oberf lachenrauheit her ruhren, da die Nickwinkelvariation 
synchron zur Fahrzeugbeschleunigung oder Fahrzeugverzogerung 
ist. D.h., wenn die Beschleunigung konstant ist, verursacht 
der Nickwinkel keine Variation. Mit anderen Worten, wenn 
sowohl die Fahrzeugbeschleunigung als auch der 
Nickwinkelsimultan verandert werden, besteht keine 
Notwendigkeit, einen Filter zu verwenden. Somit wird kein 
Filter verwendet, so daft der Aktuator schnell arbeiten kann. 
In anderen Fallen wird eine Nickwinkelvariation derart 
betrachtet, daft sie von der Oberf lachenrauheit hergeleitet 
wird. Somit wird eine normale Filterungssteuerung 
ausgefuhrt. 

In Figur 9 entscheidet Schritt S501, ob die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V kleiner als ein vorbestimmter 



Wert, z.B., 2[km/h] ist. Die Entscheidungsbedingung von 
Schritt S501 ist vorgesehen, urn eine Anhaltebedingung des 
automobilen Fahrzeugs zu erfassen. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S501 erfullt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V kleiner als 2[knt/h] 
ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S502 und stellt den 
Anhaltemodus A ein, der zur in Figur 3 dargestellten 
Filterregion A korrespondiert . In dieser Filterregion A wird 
kein Filter Oder ein sehr schwacher Filter "{entspricht dem l 
sec. beweglichen Durchschnittsf ilter) verwendet. Wenn das 
automobile Fahrzeug angehalten wird, gibt es die 
Moglichkeit, dafl der Nickwinkel eine grolie Variation 
beruhend auf der Beladung oder Entladung oder Shnliches 
verursachen kann. In einem solchen Fall ist es zu 
bevorzugen, dafi der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels schnell reagiert. Dies ist der Grund warum kein 
Filter oder ein sehr schwacher Filter in der Filterregion A 
verwendet wird. Nachdem der Anhaltemodus A eingestellt ist, 
ist die Unterroutine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S501 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2[krn/h] ist, 
geht der Steuerungsf luft zu Schritt S503, und entscheidet, ob 
die Fahrzeugbeschleunigung a (=dv/dt) , die ein 
Ableitungswert der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V ist, grofter 
als ein vorbestimmter Wert ist, z.B., 2[m/s 2 ]. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S503 erfiillt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a grofier als 2[m/s 2 ] ist geht 
der Steuerungsf lufi zu Schritt S504 und entscheidet 
weiterhin, ob ein vorausgehender Steuerungsmodus ein 
Beschleunigungsmodus ist, der zur Filterregion Ba 
korrespondiert. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S504 nicht erfullt ist, geht der Steuerungsf luli zu Schritt 



S505, urn den Beschleunigungsmoduszahlwert TBa auf „0" 
zuriickzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S504 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Beschleunigungsmodus ist, der zur 
Filterregion Ba korrespondiert , Oder nach dem die 
Verarbeitung des Schritts S505 beendet ist, geht der 
Steuerungsf lufi zu Schritt S506. In Schritt S506 wird der 
Beschleunigungsmoduszahlwert TBa durch .Addition, des 
Abfrageintervalls AT (d.h., TBa = TBa + AT) ern'^ue'rtv* - 

Als nachstes geht der Steuerungsf luft zu Schritt S207, um zu 
entscheiden, ob der Beschleunigunigsmoduszahlwert TBa die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S507 nicht erfullt ist, 
d.h w wenn der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa nicht gr6Iier 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S508. Der Schritt S508 
entscheidet, ob eine Beschleunigungsvariation Act (= dV/dt 2 ) 
einen vorbestimmten positiven Schwellenwert ama 
uberschreitet und eine Nickwinkelvariation AGp(=d9p/dt) 
einen vorbestimmten positiven Schwellenwert Oma zur gleichen 
Zeit uberschreitet. Wenn die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S508 erfullt ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt 
S509, um den anfanglichen Beschleunigungsmodus Bal 
einzustellen, der zum Bal Filter (d.h., kein Filter) der in 
Figur 3 dargestellten Filterregion Ba korrespondiert . GemaB 
dem anfanglichen Beschleunigungsmodus Bal verursacht der 
Nickwinkel eine grofte Variation. Daher wird kein Filter 
verwendet, so daft der Aktuator auf die Nickwinkelvariation 
schnell reagieren kann, die in einem anfanglichen Stadium 
der Beschleunigung auftritt. Dann ist diese Unterroutine 
beendet. Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S507* erfUllt ist, d.h., wenn der 
Beschleunigungsmoduszahlwert TBa die anfangliche 



Modusgrenzzeit Tm uberschreitet , geht der Steuerungsf lull zu 
Schritt S510. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S508 nicht erfullt ist, d.h., wenn die 
Beschleunigungsvariation Aa (=dV/dt 2 ) nicht grower als der 
vorbestimmte positive Schwellenwert oraa ist, oder die 
Nickwinkelvariation A0p nicht grofier als der vorbestimmte 
positive Schwellenwert Gma ist, geht der Steuerungsf luB ' zu 
Schritt S510. Der Schritt S510 stellt den normalen 
Beschleunigungsmodus Ba2 ein, der zum Ba2 Filter (entspricht 
dem 1 sec. beweglicheri Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 
darg[estellten Filter region Ba korrespondiert . GemiiB dem 
normalen Beschleunigungsmodus Ba2 wird ein sehr schwacher 
Filter verwendet, so daft der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels mit einer entsprechend schnelleren 
Geschwindigkeit reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine 
beendet . 

Zuruck zu Schritt S503, wenn die Entscheidungsbedingung 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 
nicht gr6Ber 2 [m/s 2 ] ist, geht der Steuerungsf luB zu Schritt 

5511 und entscheidet weiterhin, ob die 

Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2 [m/s 2 ] ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S511 erfullt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2 [m/s 2 ] ist, 
geht der Steuerungsf luB zu Schritt S512 und entscheidet 
weiterhin, ob der vorausgehende Steuerungsmodus der 
Verzogerungsmodus ist, der zur Filterregion Bd 
korrespondiert. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 

5512 nicht erfullt ist, geht der Steuerungsf luB zu Schritt 
S513, urn den VerzogerungsmoduszShlwert TBd auf „CT 
zuruckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S512 erfullt ist, wenn der vorausgehende Steuerungsmodus der 
Verzogerungsmodus ist, der zur Filterregion Bd 
korrespondiert, oder nachdem der Vorgang von Schritt S513 



beendet ist, geht der Steuerungsf luli zu Schritt S514. In 
S514 wird der Verzogerungsraoduszahlwert TBd durch Addition 
des Abf rageintervalls AT (d.h., TBd = TBd + AD) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf luli zu Schritt S515, um zu 
entscheiden, ob der Verzogerungsraoduszahlwert TBd die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S515 nicht erfullt ist, 
•d; h-i wenn der Ver zogerungsmoduszahlwert TBd nicht grofcer 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S516. Der Schritt S516 
entscheidet, ob die Beschleunigungsvariation Act kleiner als 
ein vorbestimmter negativer Schwellenwert amd ist und die 
Nickwinkelvariation A0p kleiner als ein vorbestimmter 
negativer Schwellenwert Amd zur gleichen Zeit ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S516 erfullt ist, geht der 
Steuerungsf lull zu Schritt S517, um den anfanglichen 
Verzogerungsmodus Bdl einzustellen, der zum Bdl Filter 
(d.h., kein Filter) der in Figur 3. dargestellten 
Filterregion Bd korrespondiert . Geinali dem anfanglichen 
Verzogerungsmodus Bdl verursacht der Nickwinkel eine grofce 
Variation. Daher wird kein Filter verwendet, so daft der 
Aktuator auf die Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, 
die in einem anfanglichen Stadium der Verz5gerung auftritt. 
Dann ist diese Unterroutine beendet. Wenn andererseits die 
Etnscheidungsbedingung in Schritt S515 erfiillt ist, d.h., 
wenn der Verzogerungsmoduszahlwert TBd die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm Uberschreitet, geht der Steuerungsf luft zu 
Schritt S518. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S516 nicht erfullt ist, d.h*., wenn die 
Beschleunigungsvariation Act nicht kleiner als der 
vorbestimmte negative Schwellenwert amd ist oder die 
Nickwinkelvariation A9p nicht grofier als der vorbestimmte 
negative Schwellenwert Gmd ist, geht der Steuerungsf luft zu 



Schritt S518. Der Schritt S518 stellt den normalen 
Verzogerungsmodus Bd2 ein, der zum Bd2 Filter (entspricht 
dem 1 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 
dargestellten Filterregion Bd korrespondiert . Gemaft dem 
normalen Verzogerungsmodus Bd2 wird ein sehr schwacher 
Filter verwendet, so daB der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels mit einer entsprechend schnelleren 
Geschwindigkeit reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine 
beendet. • ...... 

Zuruck zu Schritt S511, wenn die Entscheidungsbedingung 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit a 
nicht kleiner als 2 [m/s 2 ] ist, .geht der Steuerungsf lufc zu 
Schritt S519 und entscheidet weiterhin, ob der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwindigkeitsmodus ist, der 
zur Filterregion C korrespondiert. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S519 nicht erfullt ist, 
geht der Steuerungsf luft zu Schritt S520,*um den 
Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert Tc auf „0 M 
zurOckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S519 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwihdigkeitsmodus ist, der 
zur Filterregion C korrespondiert, oder nach dem der Vorgang 
des Schritts S520 beendet ist, geht der Steuerungsf luft zu 
Schritt S521. In Schritt S521 wird der 

Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC durch Addition des 
Abf rageintervalls AT (d.h., TC = TC + AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S522, um zu 
entscheiden, ob der Konstahtgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
die anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S522 nicht erfiillt ist, 
d.h., wenn der Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
nicht grofier als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht 



der SteuerungsfluB zu Schritt S523. Der Schritt S523 
entscheidet, ob die Beschleunigungsvariation Ace den 
vorbestimmten positiven Schwellenwert ama uberschreitet, und 
ob die Nickwinkelvariation A0p den vorbestimmten positiven 
Schwellenwert 8ma zur gleichen Zeit uberschreitet. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S523 erfttllt ist, geht der 
SteuerungsfluB zu Schritt S524. Der Schritt S524 
entscheidet, ob die Beschleunigungsvariation Aa kleiner als 
der vorbestimmte negative Schwellenwert amd ist und ob die 
Nickwinkelvariation A9p kleiner als der vorbestimmte 
negative Schwellenwert 0md zur gleichen Zieit ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S524 erfullt ist/ oder 
wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S523 erfullt ist, 
geht der SteuerungsfluB zu Schritt S525, urn den anfanglichen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus CI einzustellen, der zum CI 
Filter {d.h., keiner oder der 1 sec. bewegliche 
Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion C korrespondiert . GemaB dera anfanglichen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus CI verursacht der Nickwinkel 
eine groBe Variation. Daher wird kein Filter oder ein sehr 
schwacher Filter verwendet, so daB der Aktuator auf die 
Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, die in einem 
anfanglichen Stadium des Konstantgeschwindigkeitszustands 
auftritt. Dann ist diese Unterroutine beendet . 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S522 
erfullt ist, d.h., wenn der 

Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm Uberschreitet, geht der SteuerungsfluB zu 
Schritt S526. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S524 nicht erfullt ist, d.h., wenn die 
Beschleunigungsvariation Aa nicht kleiner als der 
vorbestimmte negative Schwellenwert amd ist oder die 



Nickwinkelvariation AGp nicht kleiner als der vorbestimmte 
negative Schwellenwert Gmd ist, geht der Steuerungsf lufl zu 
Schritt S526. Der Schritt S526 stellt den normalen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 ein, der zum C2 Filter 
(entspricht dem 10 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter) der 
in Figur 3 dargestellten Filterregion C korrespondiert . 
Gemaft dem normalen Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 
verursacht der Nickwinkel keine grofie Variation. Daher wird 
ein starker Filter verwendet/ urn jegliche 
Nickwinkelvariation zu tilgen, die von hoher frequenten 
Komponenten der Fahr zeugkarosserievibrationen Oder der 
Oberf lachenrauheit der Straiie herruhrt. Die ist 
wirkungsvoll, urn den Aktuator davor zii bewahren, auf 
storShnliche Variationen des Nickwinkels fehlerhaft zu 
reagieren. Dann ist dies Unterroutine beendet, 

Als nachstes ist Figur 10 ein Flulidiagramm, die ein viertes 
modif iziertes Ausf iihrungsbeispiel der vorstehend 
beschriebenen Steuerungsmoduseinstellunterroutine nach Figur 
6 zeigt. Das vierte modif izierte Ausf iihrungsbeispiel wird 
nachstehend unter Bezugnahme auf den tabellenartigen Graph 
nach Figur 3 erlautert. Das vierte modif izierte 
Ausfuhrungsbeispiel unterscheidet sich von vorstehend 
beschriebenen Ausf Iihrungsbeispiel nach Figur 8 darin, daft 
die Variation eines vorderen oder eines hinteren Hohenwerts 
des Fahrzeugs zusatzlich zur Nickwinkelvariation uberpriift 
wird (d.h., die positive Nickwinkelvariation wahrend eines 
Beschleunigungszustands oder die negative 

Nickwinkelvariation wahrend eines Verzogerungszustandes) , urn 
die fehlerhaften Entscheidungen zu eliminieren, die von der 
Oberf lachenrauheit herrtihren. Wenn eine Variation der 
Fahrzeughohe (d.h., vordere oder hintere Hohe) einen 
vorbestimmten Wert iiberschreitet , wird kein Filter 
verwendet. D.h., wenn die Beschleunigung sich innerhalb 
eines normalen Bereichs bef indet , iiberschreitet die 



Variation der Fahrzeugh6he keinen vorbestimmten Wert. 
Andererseits sind viele der Hohenvariationen, die durch die 
Straftenoberf lachenrauheit eingeschlossen, so steil, daft ihre 
Werte den vorbestimmten Wert iiberschreiten. . Demzuf olge 
verwendet das vierte modifizierte Ausf Uhrungsbeispiel auf 
einfache Weise die Variation der Fahrzeughohe bei der 
Entscheidung. Es ist zu bevorzugen, dem vorderen Hohenwert 
oder dem hinteren Hohenwert mit einem Hochpaftf ilter zu 
verarbeiten, so daft seine hoch-f requente -Komponente erhalteh 
wird. 

In Figur 10 entscheidet Schritt S601, ob die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V kleiner als ein vorbest immter 
Wert ist, z.B., 2 [km/h]. Die Entscheidungsbedingung von 
Schritt S601 wird vorgesehen, um einen Anhaltezustand des 
automobilen Fahrzeugs zu erfassen. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S601 erftillt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V kleiner als 2 [km/h] 
ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt S602 und stellt den 
Anhaltemodus A ein, der zur in Figur 3 dargestellten 
Filterregion A . korrespondiert . In dieser Filterregion A wird 
kein Filter oder ein sehr schwacher Filter {entspricht dem 1 
sec. beweglichen Durchschnittsf ilter ) verwendet. Wenn das 
automobile Fahrzeug angehalten wird, gibt es die 
Moglichkeit, daft der Nickwinkel eine grofte Variation 
beruhend auf der Belastung oder Entlastung oder ahnlichem 
verursacht. In einern solchen Fall ist es zu bevorzugen, daft 
der Aktuator auf die Variation des Nickwinkels schnell 
reagiert. Dies ist der Grund, warum kein Filter oder ein 
sehr schwacher Filter in der Filterregion A verwendet wird. 
Nachdem der Anhaltemodus A eingestellt ist, ist diese 
Unterroutine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S601 
nicht erfQllt ist, d.h., wenn die 



Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2 [km/h] ist 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S603 und entscheidet , ob 
die Fahrzeugbeschleunigung a (=dV/dt) , die ein 
Ableitungswert der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V ist, grofier 
als ein vorbestimmter Wert ist/ z.B., 2 [m/s 2 ]. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S603 erfullt ist, d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a grofier als 2 [m/s 2 ] ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S604 und entscheidet 
weiterhin, ob ein vorausgehender Steuerungsrnodus ein 
Beschleunigungsmodus ist, der zur Filterregion Da 
korrespondiert . Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S604 nicht erfullt ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt 

5605, um den Beschleunigungsmoduszahlwert TBa auf „0 M 
zuruckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S604 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsrnodus der Beschleunigungsmodus ist, der zur 
Filterregion Ba korrespondiert, oder nachdem der Vorgang -von 
Schritt S605 beendet ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt 

5606. In Schritt S606 wird der Beschleunigungsmoduszahlwert 
TBa durch Addition des Abf rageintervalls AT (d.h.,. TBa = TBa 
+ AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S607, um zu 
entscheiden, ob der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S607 nicht erfullt ist, 
d.h., wenn der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa nicht grofier 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
Steuerungsf lufi zu Schritt S608. Der Schritt S608 
entscheidet, ob die Nickwinkelvariation A9p (= d9p/dt) den 
vorbestimmten positiven Schwellenwert 0ma uberschreitet. 
Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S608 erfullt ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S609. Der Schritt S609 
entscheidet, ob der absolute Wert einer vorderen 



Hohenvariation AHF (=dHF/dT) kleiner als ein vorbestimmter 
Schwellenwert Hthfa ist oder ob der absolute Wert einer 
hinteren Hohenvariation AHR (=dHR/dt) kleiner als ein 
vorbestimmter Schwellenwert Hthra ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S609 erfullt ist, geht der 
Steuerungsfluft zu Schritt S610, urn den anfanglichen 
Beschleunigungsmodus Bal einzustellen, der zum Bal Filter 
(d.h., kein Filter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion Ba korrespondiert. Gemaft dem anfanglichen 
Beschleunigungsmodus Bal vefursacht der Nickwinkel eine 
grofle Variation. Daher wird kein Filter verwendet, so daft 
der Aktuator auf die Nickwinkelvariation schnell reagieren 
kann, die in einem anfanglichen Stadium der Beschleunigung 
auftritt. Dann ist diese Unterroutine beendet. Wenn. 
andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S607 
erfullt ist, d.h., wenn der Beschleunigungsmoduszahlwert TBa 
die anfangliche Mbdusgrenzzeit Tm iiberschreitet , geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S611. Wenn weiterhin die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S608 nicht erfullt ist, 
d.h., wenn die Nickwinkelvariation A6p nicht grofter als der 
vorbestimmte positive Schwellenwert Grna ist, geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S611. Wenn daruber hinaus die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S609 nicht erfullt ist, 
d.h., wenn der absolute Wert der vorderen Hohenvariation AHF 
nicht kleiner als der vorbestimmte Schwellenwert Hthfa ist 
und der absolute Wert der hinteren Hohenvariation AHR nicht 
kleiner als der vorbestimmte Schwellenwert Hthra ist, geht 
der Steuerungsf luiS zu Schritt S611. Der Schritt S611 stellt 
den normalen Beschleunigungsmodus Ba2 ein, der zum Ba2 
Filter (entspricht dem 1 sec. beweglichen 
Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion Ba korrespondiert. Gemafi dem normalen 
Beschleungigungsmodus Ba2 wird ein sehr schwacher Filter 
verwendet, so daft der Aktuator auf die Variation des 



Nickwinkels mit angemessener schnellerer Geschwindigkeit 
reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine beendet. 

Zurtick zu Schritt S603, wenn die Entscheidungsbedingung 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 
nicht grofier als 2 [m/s 2 ], geht der Steuerungsf luft zu Schritt 

5612 und entscheidet weiterhin, ob die 

Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2 [m/s 2 ] ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S612 erfullt ist/ d.h., 
wenn die Fahrzeugbeschleunigung a kleiner als -2 [m/s 2 ] ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S613 und entscheidet 
weiterhin, ob der vorausgehende Steuerungsmodus der 
VerzSgerungsmodus ist, der zur Filterregion Bd 
korrespondiert. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 

5613 nicht erfullt ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt 

5614, urn dem Verzdgerungsmoduszahlwert TBd auf „0 M 
zuriickzuset zen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S613 erflillt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Verzogerungsmodus ist, der zur 
Filterregion Bd korrespondiert, Oder nachdem der Vorgang von 
Schritt S614 beendet ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt 

5615. In S615 wird der Verzogerungsmoduszahlwert TBd durch 
Addition des Abf rageintervalls AT (d.h., TBd = TBd + AT) 
erneuert . 

Als nachstes geht der Steuerungsf luft zu Schritt S616, um zu 
entscheiden, ob der Verzogerungsmoduszahlwert TBd die 
anfangliche Modusgrenzzeit Tm uberschreitet . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S616 nicht erfullt ist, 
d.h., wenn der Verzogerungsmoduszahlwert TBd nicht grolier 
als die anfangliche Modusgrenzzeit Tm ist, geht der 
-Steuerungsf lufl auf Schritt S617. Der Schritt S617 
entscheidet, ob die Nickwinkelvariation A0p kleiner als der 
vorbestimmte negative Schwellenwert 0md ist. Wenn die 



Entscheidungsbedingung in Schritt S617 erfiillt ist, geht der 
Steuerungsf lufi> zu Schritt S618. Der Schritt S618 
entscheidet, ob der absolute Wert der vorderen 
Hohenvariation AHF kleiner als ein vorbestimmter 
Schwellenwert Hthfd ist, oder ob der absolute Wert der 
hinteren Hohenvariation AHR kleiner als ein vorbestimmter 
Schwellenwert Hthrd ist. Wenn die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S618 erfiillt -ist, geht der Steuerungsf lufl zu Schritt 
2561*9/ urn den anfShglichen Verzogerungsmodus Bdl 
einzustellen, der zum Bdl Filter (d.h., Jcein Filter) der in 
Figur 3 dargestellten Filterregion Bd korrespondiert . Gemafl 
dem anfanglichen Verzogerungsmodus Bdl verursacht der 
Nickwinkel eine grofle Variation. Daher wird kein Filter 
verwendet, so dafl der Aktuator auf die Nickwinkelvariation 
schnell reagieren kann, die in einem anfanglichen Stadium 
der Verzogerung auftritt. Dann ist diese Unterroutine 
beendet . Wenn auf der anderen Seite die 

Entscheidungsbedingung in Schritt S616 erfiillt ist, d.h., 
wenn der Verzogerungsmoduszahlwert TBd die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm uberschreitet , geht der Steuerungsf luB zu 
Schritt S620, Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S617 nicht erfiillt ist, d.h., wenn die 
Nickwinkelvariation A9p nicht kleiner als der vorbestimmte 
negative Schwellenwert 6md ist, geht der Steuerungsf lufi auf 
Schritt S620. Wenn dariiber hinaus die Entscheidungsbedingung 
in Schritt S618 nicht erfiillt ist, d.h., wenn der absolute 
Wert der vorderen Hohenvariation AHF nicht kleiner als der 
vorbestimmte Schwellenwert Hthfd ist und der absolute Wert 
der hinteren Hohenvariation AHr nicht kleiner- als der 
vorbestimmte Schwellenwert Hthrd ist, geht der 
Steuerungsf luli zu Schritt S620. Der Schritt S620 stellt den 
norrnalen Verzogerungsmodus Bd2 ein, der zum Bd2 Filter 
(entspricht dem 1 sec. beweglichen Durchschnittsf ilter) der 
in Figur 3 dargestellten Filterregion korrespondiert. Gema/5 



dem normalen Verzogerungsmodus Bd2 wird ein sehr schwacher 
Filter verwendet, so daft der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels mit einer entsprechend schneileren 
Geschwindigkeit reagieren kann. Dann ist diese Unterroutine 
beendet . 

Zuriick zu Schritt S612, wenn die Entscheidungsbedingung. 
nicht erfvillt ist, d.h., wenn die Fahrzeugbeschleunigung a 
nicht Kleiner als -2 [m/s 2 ]- ist, geht der Steuerungsf lufi zu 
Schritt S621 und entscheidet weiterhin, ob der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwindigkeit smodus ist, der 
zur Filterregion C . korrespondiert . Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S621 nicht erfullt ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S622, urn den 
Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC auf „0* 
zuruckzusetzen. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S621 erfullt ist, d.h., wenn der vorausgehende 
Steuerungsmodus der Konstantgeschwindigkeit smodus ist, der 
zur Filterregion G korrespondiert, oder nachdem der Vorgang 
von Schritt S622 beendet ist, geht der Steuerungsf luft zu 
Schritt S623. In Schritt S623 wird der 

Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC durch. Addition des 
Abf rageintervalls AT (d.h., TC = TC + AT) erneuert. 

Als nachstes geht der Steuerungsf luft zu Schritt S624, um zu 
entscheiden, . ob der Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
den anfanglichen Modusgrenzwert Tm iiberschreitet • Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S624 nicht erfullt ist, 
d.h., wenn der Konstantgeschwindigkeitsmoduszahlwert TC 
nicht grower als die anfangliche Modusgrenzzeit Trn ist, geht 
der Steuerungsf luB zu Schritt S625. Der Schritt S625 
entscheidet, ob der absolute Wert der Nickwinkelvariation 
A0p den vorbestimmten Schwellenwert 6m iiberschreitet . Wenn 
die Entscheidungsbedingung in Schritt S625 erfullt ist, geht 



der Steuerungsf luft zu Schritt S626. Der Schritt S626 
entscheidet, ob der absolute Wert der vorderen 
Hohenvariation AHF kleiner als ein vorbestimmter 
Schwellenwert Hthfc ist oder der absolute Wert der hinteren 
Hohenvariation AHR kleiner als ein vorbestiironter 
Schwellenwert Hthrc ist. Wenn die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S62 6 erfttllt ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt 
S627, urn den anfanglichen Konstantgeschwindigkeitsmodus CI 
einzustelleh, der' defn CI Filter * (d. h. , kein oder 1 sec. 
beweglicher Durchschnittsf ilter ). der in Figur 3 
dargestellten Filterregion C korrespondiert . Gemaft dem 
anfanglichen Konstantgeschwindigkeitsmodus CI verursacht der 
Nickwinkel eine grofce Variation. Daher wird kein Filter oder 
ein sehr schwacher Filter verwendet, so daft der Aktuator auf 
die Nickwinkelvariation schnell reagieren kann, die in einern 
anfanglichen Stadium der Konstantgeschwindigkeitsbedingung 
auftritt. Dann ist die Unterroutine beendet. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S624 
nicht erfiillt ist, d.h., wenn der 

KonstantgeschwindigkeitsmoduszShlwert TC die anfangliche 
Modusgrenzzeit Tm iiberschreitet , geht der Steuerungsf luft zu 
Schritt S628. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung in 
Schritt S625 nicht erfQllt ist, d.h., wenn der absolute Wert 
der Nickwinkelvariation A8p nicht grofter als der 
vorbestimmte Schwellenwert 6m ist, geht der Steuerungsf lufi 
zu Schritt S628. Wenn daruber hinaus die 

Entscheidungsbedingung in Schritt S626 nicht erfiillt ist, 
d.h., wenn der absolute Wert der vorderen Hohenvariation AHF 
nicht kleiner als der vorbestimmte Schwellenwert Hthfc ist 
und der absolute Wert der hinteren Hohenvariation AHR nicht 
kleiner als der vorbestimmte Schwellenwert Hthrd ist, geht 
der Steuerungsf luft zu Schritt S628. Der Schritt S628 stellt 
den normalen Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 ein, der zum 
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C2 Filter (entspricht dem 10 seel beweglichen 
Durchschnittsf ilter) der in Figur 3 dargestellten 
Filterregion C korrespondiert . Gemaft dem normalen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus C2 verursacht der Nickwinkel 
keine grofle Variation. Daher. wird ein strenger Filter 
verwendet urn jegliche Nickwinkelvariation zu tilgen, die von 
hoher frequenten Komponenten der Fahrzeugkarosserievibration 
oder der Oberf lachenrauheit der StrafJe herriihrt. Dies ist 
wirkungsvoll, urn den Aktua.tor. daran zu hindern auf 
sterahnliche Variationen des Nickwinkels fehlerhaft zu 
reagieren. Dann ist dies Unterroutine beendet. 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung ersichtlich ist, hat 
die automatische Ziel justagevorrichtung fiir die Scheinwerfer 
eines autornobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit den 
ersten Ausf uhrungsbeispiel ein paar von Hohensensoren 11F 
und 11R, die jeweils an vorderen und hinteren Positionen der 
Fahrzeugkarosserie vorgesehen sind, um die Variation der 
Fahrzeughohe zu erfassen. Die ECU 20 fungiert als eine 
Gradientenberechnungseinrichtung zum Berechnen des 
Nickwinkels 9p, der eine Neigung einer Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30LR des autornobilen Fahrzeugs bezuglich einer 
horizontalen Ebene ist, basierend auf den Ausgangswerten HF 
und HR der Hohensensoren 11F und 11R. Die 
Radgeschwindigkeitssensoren 12 fungieren als 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor zum Erfassen der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeits V des autornobilen Fahrzeugs. 
Die ECU 20 fungiert weiterhin als die 
Moduseinstelleinrichtung zum Bestimmen eines 
Steuerungsmodus, der fur den gegenwartigen Fahrzustand 
geeignet ist, basierend auf der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit 
V und der Fahrzeugbeschleunigung a (=dV/dt) der aus der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V berechnet wird. Die ECU 20 
fungiert weiterhin als die Filterschalteinrichtung zum 
Auswahlen eines bevorzugten von einer Vielzahl von Filtern 
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in Obereinstimmung rnit dem Steuerungsmodus, der durch die 
Moduseinstelleinrichtung bestimmt wird. Die Vielzahl der 
Filter werden verwendet, um die Ansprechempf indlichkeit der 
Zieljustage der Scheinwerfer 30L und 30R zu Sndern. Dartiber 
hinaus fungiert die ECU 20 als die Ziel justageeinrichtung 
zum Just ieren des Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 30R 
basierend auf den Nickwinkel 6pf, der durch Modifizieren des 
Nickwinkels 8p erhalten wird f der durch die 
Gradientenberechnungseinrichtung" rnit* dem durch die 
Filterschalteinrichtung ausgewahlten Filter berechnet wird. 

Derozufolge wird in der ECU 20, die als die 

Gradientenberechnungseinrichtung fungiert, der Nickwinkel 9p 
als eine Neigung der Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 
30R des automobilen Fahrzeugs bezQglich einer horizontalen 
Ebene basierend auf den Ausgangswerten HF und HR der 
Hohensenoren 11F und 11R berechnet, die an vorderen und 
hinteren Positionen der Fahrzettgkarosserie vorgesehen sind. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 
Moduseinstelleinrichtung fungiert, der bevorzugte 
Steuerungsmodus korrespondierend zum. gegenwartigen 
Fahrzustand basierend auf der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V, 
die durch den Radgeschwindigkeitssensor erfaiit wird, und auf 
dex Fahrzeugbeschleunigung <x, die aus der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V berechnet wird, bestimmt. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 

Filterschalteinrichtung fungiert, ein bevorzugter Filter in 
Obereinstimmung mit dera Steuerungsmodus zum andern der 
Ansprechempf lindlichkeit der Ziel justage f ilr die 
Scheinwerfer 30L und 30R ausgewahlt. Darliber hinaus wird in 
der ECU 20, die als die Ziel justageeinrichtung fungiert, die 
Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf den 
Nickwinkel 9pf justiert, der durch den ausgewahlten Filter 
verarbeitet wird, Demzufolge wird der Nickwinkel 9p 
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modifiziert, in dem ein optimaler Filter korrespondierend 
zum gegenwartigen Fahrzustand des automobilen Fahrzeugs 
verwendet wird. Demzufolge kann die Zieljustage der 
Scheinwerfer 30L und 30R mit einer geeigneten 
Ansprechempfindlichkeit ausgeftthrt werden. 

Weiterhin stellt gemaft der automatischen 
Zie'ljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs nach dem er-st-en— Ausftihrungsbei spiel 
die ECU 20, die als die Moduseinstelleinrichtung fungiert, 
einen anfanglichen Steuerungsmodus fttr eine vorbestimmte 
Zeit Tm, unmittelbar nachdem der Steuerungsmodus geschaltet 
wurde, ein. Demzufolge wird die Zieljustage der Scheinwerfer 
30L und 30R als ein anfSnglicher Steuerungsmodus wahrend 
einer Zeit, sofort nachdem der Steuerungsmodus geschaltet 
wurde, schnell ausgefiihrt, da die Nickwinkelvariation A6p 
groft ist . 

Weiterhin stellt. gemaft der automatischen 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs nach dem ersten Ausf iihrungsbeispiel 
die ECU 20., die als die Moduseinstelleinrichtung fungiert, 
den anfanglichen Steuerungsmodus nur dannein, wenn der 
absolute Wert der Nickwinkelvariation A0p den vorbestimmten 
Wert 6m iiberschreitet . Im speziellen wird in der ECU 20, die 
als die Moduseinstelleinrichtung dient, der anfangliche 
Steuerungsmodus nur dann eingestellt, wenn der absolute Wert 
der Nickwinkelvariation A9p den vorbestimmten Wert 6m 
innerhalb der vorbestimmten Zeit Tm, sofort nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, iiberschreitet. Demzufolge 
wird die Zieljustage der Scheinwerfer 30L und 30R als ein 
anfanglicher Steuerungsmodus wahrend einer Zeit sofort nach 
dem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, schnell 
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ausgefuhrt, da der absolute Wert der Nickwinkelvariation A0p 
grofi ist. 

Weiterhin stellt gemaB der automatischen 
Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs nachdem efsten Ausf iihrungsbeispiel die 
ECU 20, die als die Moduseinstelleinrichtung fungiert, den 
anfanglichen Steuerungsmodus nur dann ein, wenn die 
Nickwinkelvariation A0p den vorbestirmterTltfef*t~0ma~*dder 0md " 
korrespondierend zur Beschleunigung oder Verzbgerung 
uberschreitet. Im speziellen wird in der ECU 20 , die als die 
Moduseinstelleinrichtung fungiert, der anfangliche 
Steuerungsmodus nur dann eingestellt, wenn die 
Nickwinkelvariation A9p den vorbestimmten Wert Gma oder 9mb 
korrespondierend zur Beschleunigung oder Verzbgerung des 
automobilen Fahrzeugs innerhalb der vorbestimmten Zeit Tm 
sofort nach dem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, 
uberschreitet. Demzufolge wird die Zieljustage der 
Scheinwerfer 30L und 30R als ein anfanglicher 
Steuerungsmodus wahrend einer Zeit sofort nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, schnell ausgefuhrt, da die 
Nickwinkelvariation A0p in Abhangigkeit von einer 
Beschleunigung oder Verzogerung des automobilen Fahrzeugs 
groft ist. 

Weiterhin stellt gemafl der automatischen 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs nach den ersten Ausf Iihrungsbeispiel 
die ECU 20, die als die Moduseinstelleinrichtung fungiert, 
den anfanglichen Steuerungsmodus nur dann ein, wenn die 
Beschleunigungsanderung Aa die vorbestimmten Werte ama oder 
amd uberschreitet und die Nickwinkelvariation A0p, 0ma oder 
0md korrespondierend zur Beschleunigung oder Verzogerung des 
automobilen Fahrzeugs uberschreitet* Im einzelnen wird in 



60 

der ECU 20, die als die Moduseinstelleinrichtung fungiert, 
der anfangliche Steuerungsmodus nur dann eingestellt, wenn 
die Beschleunigungsanderung Aa die vorbestimmten Werten ama 
oder amd uberschreiten und die Nickwinkelvariation A8p, 9ma 
oder Gmd korrespondierend zu einer Beschleunigung oder 
Verzogerung des automobilen Fahrzeugs innerhalb des 
vorbestimmten Zeit Trn unmittelbar nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, liberschreitet. Demzufolge 
wird die Zieljustage der Scheinwerfer 30L und 30R als ein 
anfanglicher Steuerungsmodus wahrend einer Zeit sofort 
nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, schnell 
ausgefuhrt, da sowohl die Beschleungigungsanderung Aa als 
auch die Nickwinkelvariation A6p in Abhangigkeit zu einer 
Beschleunigung oder einer Verzogerung des automobilen 
Fahrzeugs groft sind. 

Weiterhin stellt gemaft der automat ischen 
Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs nachdem ersten Ausfuhrungsbeispiel die 
ECU 20, die als eine Moduseinstelleinrichtung fungiert, den 
anfanglichen Steuerungsmodus nur dann eine, wenn die 
Nickwinkelvariation A9p, 0ma oder 0md korrespondierend zu 
einer Beschleunigung oder Verzogerung des automobilen 
Fahrzeugs liberschreitet und die Ausgangswertanderungen AHF 
und AHR der Hohensensoren 11F und 11R kleiner als die 
jeweils vorbestimmten Werte Hthfa, Hthra, oder Hthfd, Hthrd 
oder Hthfc, Hthrc sind. Im einzelnen wird in der ECU 20, die 
als die Moduseinstelleinrichtung fungiert, der anfangliche 
Steuerungsmodus nur dann eingestellt, wenn die 
Nickwinkelvariation A0p 7 9ma oder 9md korrespondierend zu 
einer Beschleunigung oder Verzogerung des automobilen 
Fahrzeugs liberschreitet und die Ausgangswertanderungen AHF 
und AHR der Hohensensoren kleiner als die vorbestimmten 
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Werte Hthfa, Hthra oder Hthfd, Hthrd oder Hthfc, Hthrc • 
innerhalb der vorbestimmten Zeit Tm sofort nachdem der 
Steuerungsmodus geschaltet wurde, sind. Demzufolge wird die 
Zieljustage der. Scheinwerfer 30L und 30R als ein 
anfanglicher Steuerungsmodus wahrend einer Zeit sofort 
nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, schnell 
ausgefiihrt, da die Beschleunigungsanderung Aa in 
Abhangigkeit zu einer Beschleunigung oder Verzogerung des 

automobilen Fahrzeugs groli ist und die * - . 

Ausgangswertanderungen AHF und AHR der Hohensensoren 11F und 
11R kleiner als die vorbestimmten Werte Hthra oder Hthfd/ 
Hthrd oder Hthfc, Hthrc sind. 

Figur 11 ist eine Ansicht, die die Verarbeitung der 
Radgeschwindigkeitsimpulse darstellt, die vom 
Radgeschwindigkeitssensor 12 in Gbereinstimmung mit dem 
erst en Ausf iihrungsbeispiel erzeugt werden. 

Die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V wird berechnet, in dem die 
Anzahl der Radgeschwindigkeitsimpulse gezahlt werden, die 
wahrend eines vorbestimmten Zahlintervalls erzeugt werden. 
Je kurzer das Zahlintervall ist, desto kleiner ist die 
Anzahl der erzeugten Radgeschwindigkeitsimpulse. Die 
Verwendung einer kleinen Anzahl von . 
Radgeschwindigkeitsimpulse zum erhalten der 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V verschlechtert moglicherweise 
die Genauigkeit der Berechhung der Fahrzeugbeschleunigung a 
(= dV/dt), die aus der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V 
erhalten wird. Beispielsweise wird angenommen, daft der 
Akutator hex einem Betatigungstiming von 50 ms betrieben 
wird. Die Radgeschwindigkeitsimpulse werden alle 50 ms 
gezahlt, und in eine Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V 
umgewandelt. Die Fahrzeugbeschleunigung a wird basierend auf 
einer Ableitung zwischen der derart erhaltenen letzten 
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Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V und einer vorausgehenden 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V, die 50 ms vorher erhalten 
wurde, berechnet. Normalerweise hat der 
Radgeschwindigkeitssensor 12 ein 

Impulserzeugungsf ahigkeitsaquivalent von 0,04 m/Impuls. Die 
Auflosung der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit ist auf einem 
Niveau von 0,04 m/(0,05 s) 2 = 16 rn/s 2 . Dieses Niveau ist 
ungeeignet, wenn es bei der Beurteilung des tabellenartigen 
Graphs- nach Fi-gur -3 verwendet wird. Wenn das Zahlintervall 
dei: Radgeschwindigkeitsimpulse auf 200 ms ansteigt, wird die 
Auflosung der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V auf ein Niveau 
von 0,04 m/(0,2 s) 2 = 1 rn/s 2 verbessert werden, wobei eine 
hinreichende Genauigkeit sichergestellt ist. Wenn jedoch ein 
langes Intervall von 200 ms zum erneuern der 

Fahrzeugbeschleunigung a genommen wird, ist dies dahingehend 
nachteilhaf t , dali die Steuerung verzogert wird. 

Wie in Figur 11 dargestellt ist, wird die Impulsanzahl 

(d.h., nl, n2, ) der Radgeschwindigkeitsimpulse alle 

50 ms gezahlt. Die Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V (d.h., VI, 

V2,- ) wird durch zusammenzahlen der Impulsanzahlen 

wahrend eines langeren Intervalls (d.h., 200 ms) berechnet, 
das in der Lage ist, die Genauigkeit der Beschleunigung a 
sicherzustellen . Im einzelnen wird unter Verwendung der 
Radimpulszahlanzahl nl, n2, n3 und n4 die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit VI gemafi der Gleichung VI [km/h] 
= C x (nl + n2 + n3 + n4) berechnet, wobei C einen 
Konversionskoef f izient zwischen der Radimpulszahlanzahl zur 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit reprasentiert . Auf diese Weise 
wird die Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V alle 50 ms erneuert. 
Somit wird die Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V gemafi der 
Gleichung V2 [km/h] = C x (n2 + n3 + n4 + n5) berechnet. Die 
Fahrzeugbeschleunigung a wird unter der Verwendung der 
gegenwartigen Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V und der 200 ms 
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vorher erhaltenen, vorausgehenden 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit gemafi einer Gleichung a [m/s 2 ] = 
(V5-V1) x 1,000 / 3,600/0,2 berechnet. Somit wird die 
Genauigkeit der Fahrzeugbeschleunigung a hinreichend genau 
sichergestellt . Da weiterhin die Fahrzeugbeschleunigung a 
bei einem Intervall gleich dem Betatigungsintervall des 
Aktuators erhalten werden kann, ist es moglich, den 
Steuerungsmodus schnell zu schalten. Das Ansprechen . des 
Steuerungssystems kann verbessert werden. 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung hervorgeht, gemafi der 
automatischen Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs nach dem ersten 
Ausf iihrungsbeispiel, berechnet die ECU 20, die als eine 
Moduseinstelleinrichtung dient, die 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V, in dem die Radimpulszahlen 
zusammengezMhlt werden, die durch den 

Fahrzeuggeschwindigkeitssensor wahrend einer vorbestimmten 
Zeit von 200 ms erfafct wurden, die erforderlich ist, zum 
Bestimmen des Steuerungsmodus die gewiinschte 

Beschleunigungsgenauigkeit zur Verfugung zu stellen, und sie 
erneuert die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V jede vorbestimmte 
Zeit von 50 ms, die zu einem Justageintervall ftir die 
Zieljustage korrespondieren, die durch die . ECU 20 ausgefiihrt 
wird, welche als die Ziel justageeinrichtung dient. 
Derhzufolge wird es mdglich, eine gewiinschte 
Beschleunigungsgenauigkeit zu erhalten, die zum Bestimmten 
des Steuerungsmodus notwendig ist. Weiterhin kann die 
Zieljustage der Scheinwerfer 30L und 30R schnell ausgefiihrt 
werden, da die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V jede 
vorbestimmte Zeit von 50 ms erneuert wird, die zum 
Justageintervall fur die Zieljustage korrespondiert . 
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Figur 12 ist ein Graph, der die Ausgangscharakteristik der 
Hohensensoren 11F und 11R zeigt, die im ersten 
Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden. 

Die Hohensensoren 11F und 11R erzeugen einen Ausgang von 2,5 
[V], wenn die Fahrzeugkarosserie bei einer vorbestimmten 
Standardhohe posit ioniert ist. Die Fahrzeughohe H wird durch 
eine Gleichuruj H=Chx (Vo-2 t 5) ausgedrttckt, wobei Ch einen 
Konversionskoef f izienten und Vo eine Ausgangsspannung des 
Hohensensors reprasentiert . Jedoch hat ein praktischer Wert 
des Sensorausgangs moglichweise einen signif ikanten 
Abweichungsbetrag AVo beruhend auf Anzeige- oder 
Bef estigungsf ehler bei der Installation der Hohensensoren 
11F und 11R. Auch wenn demzufolge die Fahrzeugkarosserie bei 
der Standardhohe positioniert ist, kann der Nickwinkel 0p 
basierend auf derartigen ungenauen Sensorausgangssignalen, 
die aus dem vorderen und den hinteren Hohensensor erhalten 
werden, fehlerhaft berechnet werden. Somit kann der Aktuator 
gegenuber einer vorbestimmten anfanglichen Position verriickt 
werden. Wenn ein neues Fahrzeug verschickt wird, wird die 
Zieljustage in diesem Zustand manuell ausgefuhrt. 
Normalerweise ereignet sich in diesem Zustand kein Problem. 
Wenn jedoch der Aktuator in die ursprungliche Position 
beruhend auf einer Fehlfunktion zuriickkehrt, wird die 
Zielrichtung gegenuber einer normalen Richtung um einen 
Nickwinkel 9e winklig abweichen. Um dies zu verhindern, ist 
die ECU mit einera externen Schalter ausgestattet , um eine 
Ausgangsspannung Vs einzulesen, die bei einer Standardhohe 
erhalten wird, wenn der Hohensensor an der 

Fahrzeugkarosserie montiert oder befestigt wird. Somit wird 
die Fahrzeughohe H durch die Gleichung H « Ch x (Vo-Vs) 
berechnet. Demzufolge wird es moglich, den Einflufl des 
Nickwinkels 6e zu eliminieren, der ein Faktor ist, welcher 
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die Verriickung des Aktuators gegenuber der anfanglichen 
Position beruhend auf dem Installationsf ehler reprasentiert . 

Weiterhin ist es moglich anstelle des Vorsehens des externen 
Schalters, ein anderes Verfahreri zu verwenden, gemaft dem die 
Steuerung gestartet wird, ohne den Installationsf ehler der 
HShensehsor zu korrigieren. Ein Mittelwert des Nickwinkels 
wird wahfend einer Zeit erhalten, wenn sich die 
FahrzeugfahrbedinguRg— in- de-r— i Fi-lterreg-i-on- C« bef indet (d.h. , 
Konstantgeschwindigkeitsmodus) . Bei einem Fall der 
Fehlfunktion wird der Aktuator auf einen geeigneten Winkel 
justiert, der zu einem Mittelnickwinkel korrespondiert f 
welcher durch die Durchschnittsbildung des Nickwinkels 
erhalten wird. Der mittlere Nickwinkel wird berechnet unter 
der Verwendung der Nickwinkel, die nur dann erhalten werden, 
wenn sich die Fahrzeugf ahrbedingung in der Filterregion C 
(d.h., Konstantgeschwindigkeitsmodus) befindet, wo die 
Fahrzeugkarosserie stabilisiert ist. Wenn die 
Fahrzeugf ahrbedingung in die Filterregion A (d.h. , 
Anhaltemodus) eintritt f wird der Durchschnittswert zugleich 
geloscht, da es die Moglichkeit gibt, daii eine grofie 
Variation des Nickwinkels beruhend auf der 
Belastungsanderung f wie eine Fahrgast- oder eine 
BeladungsverMnderung, zu verusachen. 



Wie aus der vorstehenden Beschreibung ersichtlich ist, wird 
gem&ii der automatischen Ziel justagevorrichtung ftir die 
Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs des ersten 
Ausf iihrungsbeispiels die ECU 20, die als die 
Neigungskorrektureinrichtung fungiert, in einem Fall der 
Fehlfunktion des Systems zum korrigieren des Nickwinkels Gp 
verwendet, der durch die ECU 20 berechnet wird, die als die 
Gradientenberechnungseinrichtung basierend auf einer 
Abweichung des gegenwartigen Ausgangswert Vo des 
Hohensensors 11F oder 11R vom Ref erenzausgangswert Vs, der 
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die Standardf ahrzeughohe reprasentiert. Wenn demzufolge das 
System falsch f unktioniert , konnen Ausgangsf ehler der 
Hohensensoren 11F und 11R, die durch Installationsf ehler 
verursacht werden, entsprechend korrigiert werden. Somit 
wird die Zielverdichtung der Scheinwerfer 30L und 20R auf 
die Standardhohe zurtickzugesetzt . 

Weiterhin gemaii der automatischen Ziel justagevorrichtung fur 
die Scheinwerfer eines automobi-len- Fahrzeugs nachdem ersten 
Ausfiihrungsbeispiel speichert die ECU 20, die als eine 
Speichereinrichtung fungiert einen Mittelwinkel als einen 
Durchschnittswert des Nickwinkels 6p, der durch die ECU 
berechnet wird, die als eine 

Gradientenberechnungseinrichtung fungiert, wenn das 
automobile Fahrzeug in Konstantgeschwindigkeits zustand 
fahrt. Weiterhin justiert die ECU 20, die als die 
Ziel justageeinrichtung fungiert, m die Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf dem Mittelwinkel der 
Neigung in einen Fall der Fehlfunktion des Systems. Wenn 
demzufolge das System falsch f unktioniert , kehrt die 
Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 20R zum Mittelwinkel 
zuriick, der einen Durchschnittswert des Nickwinkels Gp 
reprasentiert/ der wahrend einer Zeit erhalten wird, wenn 
das automobile Fahrzeug im Konstantgeschwindigkeitszustand 
fahrt, d.h., wenn die Fahrzeugkarosserie stabilisiert ist. 

Gemaft einem ersten Ausf iihrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung milit der Fahrzeughohensensor einen relativen 
Versatz zwischen der Achswelle und der Fahrzeugkarosserie. 
Um den Nickwinkel der Fahrzeugkarosserie zu erfassen, ist 
der vordere Hohensensor an der vorderen Achswelle und der 
hintere Hohensensor an der hinteren Achswelle vorgesehen. 
Diese Art von Hohensensor. ist im allgemeinen. nach der 
Gleitwiderstandsbauart oder nach der Nichtkontaktbauart , der 
ein Lochelemeht verwendet. Beide. Bauarten konnen beim 
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vorstehend beschriebenen Ausf lihrungsbeispiel verwendet 
werden. Die in der ungepruften japanischen Patentanmeldung 
Nr. 8/99753 dargestellt ist, ist es moglich, ledigiich einen 
Hohensensor an der hinteren Achswelle vorzusehen, urn den 
Nickwinkel zu'erfassen. Weiterhin ist es moglich, . anstelle 
den relativen Versatz zwischen der Achswelle und der 
Fahrzeugkarosserie zu messen, wie vorstehend beschrieben, 
einen Abstand zum Bodenriiveau zu messen> in dem eihe 
Ultraschallwelle, ein infraroter Layl-as^r>— eder ein • - 
Millimeterwellenlaser verwendet wird. Daruber hinaus ist es 
rnoglich, jede andere Einrichtung zum direkten Messen des 
Nickwinkels der Fahrzeugkarosserie zu verwenden. Gemaii dem 
vorstehend beschriebenen ersten Ausfuhrungsbeispiel wird der 
Radgeschwindigkeitssensor als ein 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkdeitssensor verwendet. Jedoch ist es 
moglich/ einen herkommlichen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 
z.u verwenden, der an der Ahtriebswelle oder an: ahnlicher 
Stelle befestigt ist. 

ZWEITES AUSFOHRUNGSBEISPIEL 

Figur 13 zeigt einen Graph, der tabellenartige 
Filterregionen zeigt, die' verschiedene Steuerungsmodi 
reprasentieren, die bei der automatischen 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit einem zweiten 
Ausf Uhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden. In Figur 13 st.ellt eine Abszisse die 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V [km/h] dar, w^hrend die 
Ordinate die Fahrzeugbeschleunigung dV/dt [m/s 2 ] darstellt, 
die ein Ableitungswert der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V 
ist. Eine Vielzahl von Filterregionen ABC sind fur die 
Fahrzeugsteuerungsmodi vorgesehen (d.h., Anhaltemodus, 
Beschleunigungsmodus, Verzogerungsmodus und 
Konstantgeschwindigkeitsmodus) . Diese Filter konnen 



68 



aufgebaut werden, in dera eine Hardwareanordnung • verwendet 
wird, die in der Lage ist, Hohensensorensignale zu 
verarbeiten (zum Beispiel ein CR Schaltkreis mit der 
Fahigkeit Signale zu glStten) , oder in dem eine 
Softwareanordnung verwendet wird, die in der Lage ist, 
Hohensensorsignale und die Nickwinkel zu verarbeiten (z.B. 
ein signalglSttender Vorgang, der durch die ECU ausgefiihrt 
wird / wobei eine bewegliche Durchschnittsmethode oder eine 
Standardabweichungsmethode verwendet wird> .— Ba-s— vorliegende • 
System hat eine ECU . Somit basiert vom Gesichtspunkt der 
Kosten das vorliegende Ausf tihrungsbeispiel auf der 
beweglichen Durchschnittsmethode, die angewendet wird, zum 
Verarbeiten der Nickwinkel. 

Wenn gemaft Figur 13 die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V 
kleiner als ein vorbestimmter Wert (z.B. 2 [km/h]) ist, wird 
ein Filter A ausgewahlt, der zum Anhaltemodus 
korrespondiert . Wenn das automobile Fahrzeug angehalten 
wird, gibt es die MSglichkeit, dafi der Nickwinkel eine grofce 
Variation beruhend auf einer Beladung oder Entladung oder 
ahnlichem verursacht wird, in einem derartigen Fall ist es 
zu bevorzugen, daft der Aktuator auf die Variation des 
Nickwinkels schnell reagiert. Dies ist der Grund, warum kein 
Filter oder ein sehr schwacher Filter in der Filterregion A 
verwendet wird. 

Wenn die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V den vorbestimrnten 
Wert (z.B'. , 2 [km/h]) iiberschreitet und die 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt, die ein Ableitungswert der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V ist, einen vorbestimrnten 
Schwellenwert z.B.., + 2 [m/s 2 ]) Uberschreitet , wird eine 
Filterregion B ausgewahlt, die zum Bescheunigungsmodus oder 
Verzogerungsmodus korrespondiert . Wenn das automobile 
Fahrzeug beschleunigt oder verzSgert wird, kann der 
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Nickwinkel eine relative grofle Variation verursachen. Sornit 
ist es zu bevorzugen, einen sehr schwachen Filter zu 
verwenden, urn dem Aktuator zu veranlassen, bei einer 
entsprechend schnelleren Geschwindigkeit auf die Variation 
des Nickwinkels zu reagieren. Wie spater beschrieben wird, 
wird gemafi diesem Ausf uhrungsbeispiel auch wenn der 
Fahrzeugfahrzustand der Konstantgeschwindigkeit smodus ist, 
der Filter B ausgewahlt, wenn die 
- Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V den vorstehend besch-riebenon- * 
vorbestimmten Wert (z.B., 2 [km/h]) uberschreitet und die 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt einen vorbestimmten 
Hilf sschwellenwert (z.B., + 1 [m/s 2 ]) kontinuierlich f Or eine 
vorbestimmte Zeit (z.B., 2x ein Abf rageintervall) 
uberschreitet. Wenn derartige Bedingungen erfiillt s.ind, wird 
es angesehen, daft die Fahrzeugf ahrbedingung demnachst vom 
Konstantgeschwindigkeitsmodus in den Beschleunigungsmodus 
iibergeht. Somit stellt dieses Ausf Uhrungsbeispiel den Filter 
B schnell ein, der zum Beschleunigungs- oder 
Ver zogerungsmodus korrespondiert . 

Wenn weiterhin die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V den 
vorstehend beschriebenen vorbestimmten Wert (z.B,, 2 [km/h]) 
und die Fahrzeugbeschleunigung dV/dt den vorstehend 
beschriebenen vorbestimmten Schwellenwert (z.B., + 2 [m/s 2 ] 
nicht Uberschreitet, wird ein Filter C ausgewahlt, der zum 
Konstantgeschwindigkeitsmodus korrespondiert. Wenn das 
automobile Fahrzeug bei einer konstanten Geschwindigkeit 
fahrt, verursacht der Nickwirikel keine grofle Variation. 
Daher wird ein starker Filter verwendet, urn jegliche 
Nickwinkelvariation zu tilgen, die von hoher frequenten 
Komponenten der Fahr zeugkarosserievibration unter der 
Oberf lMchenrauheit der Strafte herruhrt . Dies ist 
wirkungsvoll, um den Aktuator davor zu bewahren, auf die 
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storahnlichen Variatiorien des Nickwinkels fehlerhaft zu 
ireagieren. 

Figur 14 ist ein Flufidiagramm, dafi die 

Zielsteuerungsprozedur zeigt, die in der CPU 21 der ECU 20 
ausgefiihrt wird, die in der automatischen 

Zieljustagevorrichtung far die Scheinwerfer eine automobilen 
Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem zweiten 

Ausb£tthrungsbei spiel der vorliegenden Erfindung eingegliedert- 
ist. Diese Routine wird in Intervallen von ungefahr 50 msec. 
Ausgefiihrt. Nachstehend werden Details der automatischen 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs unter Bezugnahme auf dieses 
Fluftdiagramm und die in Figuren 15 und 16 dargestellten 
Timingdiagrammen erlautert. 

In Figur 14 fuhrt Schritt S701 einen Initialisierungsvorgang 
aus. Als nachstes liest Schritt S702 verschiedene 
Sensorsignale einschlieftlich der Radgeschwindigkeitsimpulse, 
dem vorderen Hohenwert HF und dem hinteren Hohenwert HR ein. 
Dann geht der Steuerungsf luft zu Schritt S703, um zu 
entscheiden f ob die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V kleiner 
als ein vorbestimmter Wert Vo ist. Die 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V wird aus den 

Radgeschwindigkeitsimpulsen berechnet, die in Schritt S702 
eingelesen werden. Der gegenwartige Wert Vo betragt 

beispielsweise 2 [km/h], wie in Figur 13 dargestellt ist. 
Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S703 erfullt ist, 
geht der Steuerungsf luft auf Schritt S704, um einen Timer TW 
(d.h., TB = 0) zuruckzusetzen und nachfolgend zu Schritt 
S705 zu gehen, um einen schwacher Filter A einzustellen, der 
in Figur 13 dargestellt ist. Es wird n^mlich angesehen, dafi 
die Fahrzeugf ahrbedingung sich im Anhaltemodus befindet. Der 
Nickwinkel Qp, der gemaft der vorstehend beschriebenen 
Gleichung (1) berechnet wird, wird verarbeitet, in dem der 
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ausgewahlte schwache Filter A verwendet wird. Der durch den 
ausgewahlten Filter A yerarbeitete Nickwinkel Gpf kann dem 
Obergang des aktuellen Nickwinkels 9p bis . zu einem gewissen 
Grad nachgehen. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S7 03 
hicht erfiillt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2 [km/h] ist, 
geht der Steuerungsf lufc zu Schritt S706. Der Schritt S706 
entscheidet, ob der absolute Wert der Fahrzeugbeschleunigung 
dV/dt nicht grofier als ein vorbestimrnter Schwellenwert al 
ist. Die Fahrzeugbeschleunigung dV/dt ist. ein 
Ableitungswert der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V. Der 
vorbestimmte Schwellenwert al betragt beispielsweise + 1 
[m/s 2 ], wie in Figur 13 dargestellt 1st. Wenn der absolute 
Wert der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt grofier als der 
vorbestimmte Schwellenwert al ist, geht der Steuerungsf lufi 
zu Schritt S707 und entscheidet weiterhin, ob der absolute 
Wert der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt nicht grower als ein 
vorbestimrnter Schwellenwert a2 ist. Der vorbestimmte 
Schwellenwert a2 betragt beispielsweise + 2 [m/s 2 ], wie in 
Figur 1.3 dargestellt ist . Wenn der absolute Wert der 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt nicht grofter als der 
vorbestimmte Schwellenwert a2 ist, geht der Steuerungsf luft 
zu Schritt S708, um zu entscheiden, ob der 
Fahrzeugf ahrzustand* bald zum Beschleunigungs- oder 
Verzdgerungszustand Obergeht. Der Schritt S708 erhoht den 

r 

Timer TB um AT (d.h., TB = TB + AT) der Timer TB hat eine 
Funktion, eine Zeit zu messen, w&hrend der der absolute Wert 
der Beschleunigung dV/dt zwischen dem Schwellenwert. al und 
dem Schwellenwert a2 kontinuierlich verbleibt. Gemaft diesem 
Ausf tihrungsbeispiel ist es moglich anstelle die vorbestimmte 
Zeit zu messen, die Anzahl der Abf rageintervalle zu zahlen, 



wenn der absolute Wert der Beschleunigung dV/dt zwischen dem 
Schwellenwert al und dem Schwellenwert a2 kontinuierlich 
verbleibt . 

Als nSchstes geht der Steuerungsf luJi zu Schritt S709, um zu 
entscheiden, ob die Zahlzeit des Timers TB eineri 
vorbestimrnten Wert To uberschreitet . Wenn die Zahlzeit des 
Timers TB den vorbestimrnten Wert To uberschreitet, geht der 
Steuerungsf lufi zu* Schritt S710; um einem in Figur 13 
dargestellten schwachen Filter B einzustellen . Es wird 
namlich angesehen, dafi der Fahrzeugf ahrzustand sich im 
Beschleunigungs- oder Verzogerungsmodus befindet. Der 
Nickwinkel 9p, der gemaft der vorstehend beschriebenen 
Gleichung (1) berechnet wurde, wird durch Verwenden des 
ausgewahlten schwachen Filters B verarbeitet, Der Nickwinkel 
Gpf, der durch den schwachen Filter B verarbeitet wird, kann 
auf die gleiche Weise wie vorstehend beim Anhaltemodus 
beschrieben dem Obergang des gegenwartigen Nickwinkels 0p 
bis zu einem bestimmten Grad nachgehen. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S707 
nicht erfiillt ist, d.h. f wenn der absolute Wert der 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt grofcer als der vorbestimmte 
Schwellenwert a2 ist, springt der Steuerungsf lufc zu den 
vorstehend beschriebenen Schritten S708 und S709 und geht 
direkt zura Schritt S710, urn den in Figur 13 dargestellten 
schwachen Filter B einzusteilen. Es wird namlich angeseheh, 
daft der Fahrzustand des Fahrzeugs der Beschleunigungs- oder 
Verzogerungsmodus ist, Somit wird der Nickwinkel Gp f der 
gemafc der vorstehend beschriebenen Gleichung (1) berechnet 
wurde, unter Verwendung des ausgewahlten schwachen Filter B 
verarbeitet. Der Nickwinkel 0pf, der durch den ausgewahlten 
schwachen Filter B verarbeitet wird, kann auf die gleiche 
Weise wie bei vorstehend beschriebenen Anhaltemodus dem 



Obergang des gegenwSrtigen Nickwinkels Bp bis zu einem 
gewissen Grad nachgehen. 

Das vorstehend beschriebene Ausf uhrungsbeispiel stellt zwei 
Arten von Schwellenwert otl und a2 bei der 
Steuerungsmodusentscheidung zur Verfugung, die in den 
vorstehend beschriebenen Schritten S706 und S707 zum. 
uberprufen des absoluten Werts der Fahrzeugbeschleunigung 
DV/dt ausgefuhrt wlrcT" '£ine "Wirkung der Vorsehung dieser 
zwei Arten von Schwellenwerten al und a2 wird nachstehend 
unter Bezugnahme auf die Timingdiagramme nach Figuren 15 und 
16 beschrieben. 

Figur 15 zeigt eineh Fall, bei dem lediglich ein 
Schwellenwert , z.B., + 2 [m/s2] zum Oberprtifen des absoluten 
Werts der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt vorgesehen ist. Wenn 
der absolute Wert der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt diesen 
Schwellenwert uberschreitet , wird der Steuerungsmodus vom 
Konstantgeschwindigkeitsmodus in den Verzogerungsmodus 
geschaltet, der zu einem Fahrzeugverzogerungszustand 
korrespondiert . Wenn man es genaiu betrachtet f zeigt der 
Obergang des Fahrzeugf ahrzustands eine charakteristische 
Anderung. Im einzelnen, wie in Figur 16 zu erkennen ist, 
gibt es eine Tendenz, das wahrend eines Obergangs vom 
Konstantgeschwindigkeitsf ahrmodus zum 

Verzogerungsf ahrzustand, wenn die Fahrzeugbeschleunigung 
dV/dt einmal erhoht wird und dieser Zustand fttr eine Weile 
anhalt und dann die Beschleunigung weiter erhoht wird. Das 
zweite Ausf uhrungsbeispiel schenkt diesem charakteristischen 
Obergang der Beschleunigung dV/dt Auf merksamkeit , die 
auftritt, wenn der Fahrzeugf ahrzustand geandert wird. Wie in 
Figur 16 dargestellt ist, sind im einzelnen zwei 
unterschiedliche Schwellenwerte, d.h., + 1 [m/s 2 ] und + 2 
[m/s 2 ] zum Oberprufen des absoluten Werts der 



Fahrzeugbeschleunigung dV/dt vorgesehen. Wenn demzufolge der 
absolute Wert der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt den 
Schwellehwert von + 1 [m/s 2 ] iiberschreitet und dieser Zustand 
far eine vorbestimmte Zeit andauert, gibt es die Tendenz, 
daft das automobile Fahrzeug bald in die Beschleunigung des 
Verzogerungsfahrzustands eintreten wird, wie daher in Figur 
16 dargestellt ist, wird der Steuerungsmodus vom 
Konstantgeschwindigkeitsmodus in den Verzogerungsmodus zu 
einem fruheren Timing bevox~ dex— absolute Wert 'der 
Fahrzeugbeschleunigung einen andere Schwellenwert von + 2 
[m/s 2 ] iiberschreitet, geschaltet. 

Zuriick zu Schritt S706, wenn die Entscheidungsbedingung 
erfvlllt ist, d.h. , wenn der absolute Wert der 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt nicht grofter als der 
vorbestimmte Schwellenwert al ist, wird angenommen, daft das 
automobile Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit 
fahrt. Somit geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S711, urn den 
Timer TB zuriickzuset zen (d.h., TB = 0) und er geht danach zu 
Schritt S712. Wenn weiterhin die Entscheidungsbedingung' in 
Schritt S709 nicht erfullt ist, d.h., wenn die Zahlzeit des 
Timers TB den vorbestimmten Wert To nicht uberschreitet , 
wird beschlossen, daft es keine Tendenz gibt, daft das 
automobile Fahrzeug bald in einen Beschleunigungs- oder 
Verz6gerungsfahrzeustand eintreten wird. Somit geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S712. Der Schritt S712 stellt den 
starken Filter C ein, der in Figur 13 dargestellt ist. Somit 
wird der Nickwinkel 9p, der gemafi der vorstehend 
beschriebenen Gleichung (1) berechnet wird, unter Verwendung 
des ausgewahlten starken Filters C verarbeitet. Der 
Nickwinkel 9pf , der durch den ausgewahlten schwachen Filter 
C verarbeitet wird, ist robust gegenuber feinen Vibrationen 
und daher hat er keine hochf requente Komponente, die wahrend 
des Obergangs des gegenwartigen Nickwinkels 9p auftritt. 



Wie in der vorstehenden Beschreibung beschrieben, wird der 
Nickwinkel 9pf als ein Ergebnis des Filterungsprozesses 
erhalten, der in Obereinstimmung mit sowohl dem Anhaltemodus 
nach Schritt S705, dem Beschleunigungs- oder 
Verzogerungsmodus nach Schritt S710 als auch dem 
Konstantgeschwindigkeitsmodus nach Schritt S712 den 
geeigneten Filter auswahlt. Somit wird ein 

Aktuatorantriebswinkel (d.h. , SolIzSeT^Tf^ta'gewinkel) "G a < der 
ein entgegenkommenden Fahrzeugf ahrer nicht blendet, 
basierend auf dem gef ilterten Nickwinkel 0pf berechnet. In 
diesem Fall betragt 8a = - 8pf . Als nachstes geht der 
Steuerungsf lull zu Schritt S713, urn den Aktuator 35L (35R) in 
Obereinstimmung mit deiri Aktuatorantriebswinkel 6a 
anzutreiben, um die Zielrichtung des Scheinwerf ers 30L (30R) 
zu justieren. Dann geht der Steuerungsf luii zuruck zu Schritt 
S702, um die Verarbeitungsschritte S702 bis S713 wiederholt 
auszufuhren. Obwohl nicht dargestellt, kann die 
Steuerungsgeschwindigkeit des Aktuators 35L (35R) in diesem 
Ausf iihrungsbeispiel variabel und auf feine Weise gesteuert 
werden. Demzufolge kann die Zieljustage des Scheinwerf ers 
30L (30R) in Obereinstellung mit dem Fahrzeugf ahrzustand 
(d.h w sowohl dem Anhaltemodus , dem Beschleunigungs- 
/Verzogerungsmodus als auch dem 

Konstangeschwindigkeitsmodus) schnell und auf geeignete 
Weise ausgefiihrt werden. 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung ersichtlich ist, hat 
die automatische Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs nach dem zweiten 

Ausf iihrungsbeispiel ein paar von Hohensensoren 11F und 11R, 
die jeweils an einem vorderen und hinteren Abschnitt der 
Fahrzeugkarosserie vorgesehen sind, um die Variation der 
Fahrzeughohe zu erfassen. Die ECU 20 fungiert als eine 



Gradientenberechnungseinrichtung zum Berechnen des 
Nickwinkels 6p, was eine Neigung einer Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R des automobilen Fahrzeugs beziiglich 
einer horizontalen Ebene ist, basierend auf den 
Ausgangswerten HF und HR der Hohensensoren 11F und 11R. Der 
Radgeschwindigkeitssensor 12 fungiert als ein 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor zum Erfassen der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V basierend auf einer linken 
-Radgeschwindigkeit Vl und einer rechten Radges cfrwlndigkeit Vr 
des automobilen Fahrzeugs. Die ECU 20 fungiert weiterhin als 
eine Moduseinstelleinrichtung zum Bestimmen eines 
Steuerungsmodus der fiir den gegenwartigen Fahrzustand 
geeignet ist, basierend auf der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit 
V und der Fahr zeugbeschleunigung dV/dt, welcher aus der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V berechnet wird. Die ECU 20 
fungiert weiterhin als eine Filterschalteinrichtung zum 
Auswahlen eines bevorzugten Filters aus einer Vielzahl von 
Filtern in Obereinstimmung mit dem Steuerungsmodus, der 
durch die Moduseinstelleinrichtung bestimmt wird. Die 
Vielzahl der Filter wird verwendet, um die 

Ansprechempf indlichkeit der Zieljustage der Scheinwerfer 30L 
und 30R zu andern. Dartiber hinaus fungiert die ECU 20 als 
die Ziel justageeinrichtung zum Justieren der Zielrichtung 
der Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf dem 
Aktuatorantriebswinkel 9a, der zuiri Nickwinkel Gpf 
korrespondiert , welcher erhalten wird, in dem der Nickwinkel 
9p modifiziert wird, welcher durch die 
Gradientenberechnungseinrichtung mit dem durch die 
Filterschalteinrichtung ausgewShlten Filter berechnet wird. 
Die Moduseinstelleinrichtung stellt zwei unterschiedliche 
Schwellenwerte ccl und a2 als eine Vielzahl von 
Entscheidungsniveaus zur Verfugung, um einen Obergang des 
automobilen Fahrzeugs in einen Beschleunigungs- oder 
Verzogerungszustands zu erfassen. Wenn die 



Fahrzeugbeschleunigung dV/dt einem unteren Schwellenwert al 
der zwei unterschiedlichen Schwellenwerte al und a2 fur eine 
vorbestimmte Zeit To iiberschreitet , oder wenn die 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt einen oberen Schwellenwert der 
zwei Schwellenwerte al und a2 iiberschreitet, wird der 
Steuerungsmodus in den Beschleunigungsmodus, der zum 
Fahrzeugbeschleunigungszustand korrespondiert , oder in den 
Verzogerungsmodus, der zum Fahrzeugverzogerungsmodus 
korrespondiert , eingestellt. 

Demzufolge wird in der ECU 20, die als die 

Gradientenberechnungseinrichtung fungiert, der Nickwinkel 9p 
als eine Neigung der Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 
30R des automobilen Fahrzeugs beztiglich einer horizontalen 
Ebene basierend auf den Ausgangswerten HF und HR der 
Hohensensor 11F und 11R, die an den vorderen und hinteren 
Abschnitten der Fahrzeugkarosserie vorgesehen sind, 
berechnet. Weiterhin wird in den ECU 20, die als die 
Moduseinstelleinrichtung fungiert, der bevorzugte 
Steuerungsmodus, der zum gegenwartigen Fahrzustand 
korrespondiert, basierend auf der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V, die durch den 
Radgeschwindigkeitssensor 12 erfafit wird, und auf der 
Fahrzeugbeschleunigung a, die aus der 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V berechnet wird, bestimmt. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 

Filterschalteinrichtung dient, ein bevorzugter Filter in 
Obereinstimmung mit dem Steuerungsmodus zum Andern der 
Ansprechempf lindlichkeit bei der Zieljustage der 
Scheinwerfer 30L und 30R ausgewahlt. Weiterhin wird in der 
ECU 20, die als die Zeil justageeinrichtung fungiert, die 
Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf dem 
Nickwinkel 9pf justiert, der durch den ausgewShlten Filter 
verarbeitet wird, in diesem Fall wird in der ECU 20, die als 



die Moduseinstelleinrichtung fungiert, der Obergang des 
automobilen Fahrzeugs in einen Beschleunigungs- oder 
Verz6gerungszustand erfafit, wenn die Fahr zeugbeschleunigung 
dV/dt den unteren Schwellenwert al fur eine vorbestimmte 
Zeit To Qberschreitet, oder wenn die Fahrzeugbeschleunigung 
dV/dt den oberen Schwellenwert ot2 iiberschreitet . Derrizuf olge 
wird der Nickwinkel unter Verwendung eines optimalen 
Filters, der zum gegenwartigen Fahrzustand des automobilen 
""Fahrzeugs korrespondiert, modifiziert. Somit kann die 
Zieljustage der Scheinwerfer 30L und 30R mit einer 
geeigneten Ansprechempf indlichkeit ausgefiihrt werden. Wenn 
es weiterhin eine Tendenz gibt, daft das automobile Fahrzeug 
bald in den Beschleunigungs- oder Verzogerungszustand 
eintreten wird, wird der Nickwinkel 0p zu einem fruheren 
Timing unter Verwendung eines geeigneten Filters schnell 
verarbeitet. Sorait wird die Zieljustage filr die Scheinwerfer 
30L und 30R schnell und auf geeignete Weise ausgefiihrt. Die 
Zuverlassigkeit bei der Zieljustage wird somit erhoht . 

Figur 17 ist eine Ansicht, die einen Sollzielwinkel Go des 
Scheinwerf ers 30L (30R) des automobilen Fahrzeugs zeigt. Der 
Sollzielwinkel Go wird als ein anfanglicher Wert bei der 
Zielsteuerung eingestellt, die durch die automatische 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem zweiten 
Ausf uhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ausgefiihrt 
wird. Nachstehend wird ein Verfahren zvim korrigieren des 
Sollzielwinkels Go unter Bezugnahme auf Figur 17 erlautert. 

Wie in Figur 17 dargestellt ist, ist der Sollzielwinkel Go 
des Scheinwerf ers 30L (30R) ein anfanglicher Einstellwert, . 
der beziiglich einer horizontalen Ebene bestimmt wird, 
Beispielsweise betragt der Sollzielwinkel Go -1%. D.h., Go 
ist -tan" 1 0,01 = -0,57 [•]. Wenn die Montagehohe H des 



Scheinwerfers 30L (30R) 0,6$ m betragt, erreicht die 
optische Achse des Scheinwerfers 30L (30R) den Boden nach 65 
n\ vor dem automobilen Fahrzeug. Dieser Abstand wird 
bezeichnet als ein anfSnglicher Eintreff abstand Lo (d.h., Lo 
= 65m) , 

Derartige anfangliche Einstellzustande sind akzeptabel, wenn 
das automobile Fahrzeug- in einen normalen urbanen Bereich 
f ahrt . Wenn- jedoch das automobile Fahrzeug auf einer 
Autobahn fahrt, kann die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V 100 
km/h erreichen, was ungefahr 100 m als einen Bremsweg Ls 
erforderlich macht. In einem derartigen Fall ist es 
wunschenswert, daJJ die optische Achse des Scheinwerfers 30L 
(30R) 100 m vor dem automobilen Fahrzeug eintrifft. Urn 
diesen Wunsch zu befriedigen, wird der Sollzielwinkel Go, 
der ein anfanglicher Einstellwert fiir den Scheinwerfer 30L 
(30R) ist, der durch die Zielsteuerung bestinunt wird, auf 
die folgende Weise korrigiert. Im einzelnen wird ein 
korrigierter Sollzielwinkel 8c gemaft der folgenden Gleichung 
(2) berechnet, wobei „a" einen Wert zwischen 0 bis 30 m 
einnimmt und der korrigierte Sollzielwinkel 0c auf 0c = - 
0,57 [°] festgelegt wird, wenn 0c kleiner als -0,57° wird. 

Gc = -tan -1 {H/ (Ls + a)} (2) 

Wenn ein Fahrzeug zum Fahrzeugabstand Lc [m], d.h,, ein 
Abstand zwischen dem subjektiven Fahrzeug und einem 
vorausf ahrenden Fahrzeug (einschlieJllich eines 
gegenuberliegenden Fahrzeug) , gleich oder kleiner als (Ls + 
a) (m) ist, gibt es keine Notwendigkeit den Eintreff abstand 
des Lichts zu erweitern. Beispielsweise kann ein Fahrzeug 
zum Fahrzeugabstand Lo unter Verwendung eines Radars 
gemessen werden. In einem derartigen Fall kann der 
korrigierte Sollzielwinkel 0c [°], der durch korrigieren 



eines anfanglichen Einstellwerts Go durch die Zielsteuerung 
des Scheinwerfers 30L (30R) erhalten werden mufl, unter 
Verwendung der folgenden Gleichung (3) berechnet werden/ 
wobei der korrigierte Sollzielwinkel Gc auf 9c = -0,57° 
festgelegt wird, wenn 0c kleiner als -0,57° wird. 

Gc = tan' 1 {H/Lc} ; (3) 

Als nachstes werden Details des Korrekturvorgangs des 
Sollzielwinkels Go, der ausgefiihrt wird, nachdem der 
Sollzielwinkel 0o fur den Scheinwerfer 30L (30R) durch die 
Zielsteuerung anfanglich eingestellt wurde, unter Bezugnahme 
auf ein in Figur 18 dargestelltes Fluftdiagramm erlautert, 
Diese Routine wird nach vorbestimmten Interrupttimings 
jeweils ausgefiihrt . 

In Figur 18 liest Schritt S801 verschiedene Sensorsignale 
ein, einschlieJJlich den Radgeschwindigkeitsimpulsen und 
Radarsignalen, die von einem Radar (nicht dargestellt) 
erhalten werden, das den Fahrzeug zu Fahrzeugabstand Lc 
miftt. Als nachstes geht der Steuerungsf lufc zu Schritt S802, 
um zu entscheiden, ob die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V, die 
aus den in Schritt S801 eingelesenen 
Gradgeschwindigkeitsimpulsen berechnet wird, einen 

vorbestimmten. Schwellenwert V H [km/h] uberschreitet , der in 
Relation zur Montagehohe H [in] des Scheinwerfers 30L (30R) 
eingestellt wird. D.h., wie unter Bezugnahme auf Figur 17 
erlautert wurde, wenn die pptische Achse des Scheinwerfers 
30L (30R) um -1% bezuglich der horizontalen Ebene geneigt 
ist, und die Montagehohe H 0,65 ra betrSgt, trifft das Licht 
des Scheinwerfers 30L (30R) den Boden in 65 m vor dem 
automobilen Fahrzeug. In dieser Hinsicht wird der 
Schwellenwert Vh auf 65 km/h eingestellt, in dem der 



Bremsabstand Ls in Betracht gezogen wird, der fur das 
automobile Fahrzeug erforderlich ist, urn anzuhalten. 

Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S802 erfttllt ist, 
d.h., wenn die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit den Schwellenwert 
V H iiberschreitet, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S 803. 
Der Schritt S803 entscheidet, ob der Fahrzeug zu 
Fahrzeugabstand Lc [m], der aus dem Radarsignalen berechnet 
wird, die in Schrlirt S80T~eingelesen werden, den 
Schwellenwert L H (=100 x H)[m] iiberschreitet , der in Relation 
zur Montagehohe H des Scheinwerf ers 30L (30R) eingestellt 
wird. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt S803 
erfullt ist, d.h., wenn der Fahrzeug zur Fahrzeugabstand Lc 
den Schwellenwert L H uberschreitet, geht der Steuerungsf lull 
zu Schritt S804. Der Schritt S804 berechnet den korrigierten 
Sollzielwinkel 6c in Obereiristimmung mit den vorstehend 
beschriebenen Gleichungen (2) oder (3), so daft der 
anfangliche eingestellte Sollzielwinkel 0o unter Verwendung 
von entweder dem Bremsabstand Ls, der zur 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V korrspondiert und/oder dem 
Fahrzeug zu Fahrzeugabstand Lc korrigiert wird. Dann ist die 
Routine beendet. Wenn der korrigierte Vollzielwinkel 6c 
kleiner als -0,57° wird, wird der Wert des korrigierten 
Sollzielwinkels 6c auf -0,57 6 festgelegt. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S802 oder S803 nicht 
erfullt ist f ist diese Routine beendet ohne die Korrektur 
des Sollzielwinkels 9o auszufUhren. 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung ersichtlich ist, hat 
geraafc der automatischen Ziel justagevorrichtung fur die 
Scheinwerf er eines automobilen Fahrzeugs nach dem zweiten 
Ausfuhrungsbeispiel die Ziel justageeinrichtung, die durch 
die ECU 20 ausgebildet wird, die Zielkorrektureinrichtung 
zum Korrigieren der Sollzielrichtung Go, die als ein 



anfanglicheir Wert fur den Scheinwerfer 30L (30R) eingestellt 
wird, in Obereinstimmung mit entweder dem Bremsabstand Ls, 
der zur Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V korrespondiert 
und/oder den Fahrzeug zu Fahrzeugabstand Lc, der den 
Abstand zwischen dem subjectiven Fahrzeug und dem 
vorausf ahrenden Fahrzeug darstellt. D.h., wenn die ECU 20, 
die als die Ziel justageeinrichtung fungiert, die 
Zielkorrektureinrichtung hat, wird der anfanglich 
eingestellte Zielwinkel G©-4^r*0bereinstimmung mit der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V oder dem Fahrzeug zu 
Fahrzeugabstand LC auf geeignete Weise korrigiert. Somit 
kann die Sicht des Fahrers verbessert werden, wenn das 
automobile Fahrzeug auf einer Autobahn fahrt. Auch wenn der 
Fahrzeug zu Fahrzeugabstand verringert wird, kann die 
Zieljustage des Scheinwerf ers 30L (30R) auf adaquate Weise 
ausgefuhrt werden. 

Drittes Ausf uhrungsbeispiel 

Figur 19 ist ein Flufidiagramm, das eine 

Zielsteuerungsprozedur zeigt, die in der CPU 21 der ECU 20 

ausgefuhrt wird f die in der automatischeh 

Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 

automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem dritten 

Ausf uhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung eingegliedert 

ist. Diese Routine wird in Intervallen von ungefahr 50 msec, 

Ausgefiihrt. 

In Figur 19 fUhrt Schritt S901 den Initialisierungsprozefi 
aus. Dann geht der Steuerungsf lufc zu Schritt S902, urn 
verschiedene Sensorsignale einzulesen, einschliefilich der 
Radgeschwindigkeitsimpulse, des vorderen Hdhenwerts HF und 
des hinteren Hohenwerts HR. Dann geht der Steuerungsf lufl zu 
Schritt S903 / urn zu entscheiden, ob die 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V kleiner als ein vorbestimmter 



Wert Vo ist. Die Fahrzeugfahrgeschwindigkeit- V wird aus den 
Radgeschwindigkeitsimpulsen berechnet, die in Schritt S902 
eingelesen wurden. Der vorbestimmte Wert Vo betragt z.B., 2 
[km/h], wie in Figur 13 dargestellt ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S903 erfullt ist, geht der 
Steuerungsf lufi zu Schritt S904, urn den in Figur 13 
dargestellten schwachen Filter A einzustellen. Es wird 
namlich angesehen, daft der Fahrzeugf ahrzustand der 
Anhaltemodiis ist. Der Nickwinker^BpV^d'er^nach der~ vorstehend 
beschriebenen Gleichung (1) berechnet wurde, wird unter 
Vefwendung des ausgewahlten schwachen Filters A verarbeitet. 
Der Nickwinkel 0pf, der durch den ausgewahlten schwachen 
Filter A verarbeitet wird, kann den Obergang des 
gegenwSrtigen Nickwinkels 9p bis zu einem gewissen Grad 
nachgehen. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S903 
nicht erfullt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2 [km/h] ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S905, um zu entscheiden, 
ob der absolute Wert der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt einen 
vorbestimmten Schwellenwert a uberschreitet . Die 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt ist ein Ableitungswert der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V. Der vorbestimmte 
Schwellenwert a betragt z.B., + 2 [m/s 2 ], wie in Figur 13 
gezeigt ist. Wenh die Entscheidungsbedingung in Schritt S905 
erfullt ist, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S906, um den 
schwachen Filter B einzustellen, der in Figur 13 gezeigt 
ist. Es wird namlich betrachtet, dafi der Fahrzeugf ahrzustand 
der Beschleunigungs- oder Verzogerungsmodus ist. Der 
Wickwinkel 9p, der gemafi der vorstehend beschriebenen 
Gleichung (1) berechnet wird, wird unter Verwendung des 
ausgewahlten schwachen Filters B verarbeitet. Der Nickwinkel 
8pf, der durch den ausgewahlten schwachen Filter B 



verarbeitet wird, kann dem Obergang des gegenwartigen 
Nickwinkels 0p bis zu einem gewissen Grad auf die gleiche 
Weise wie beim vorstehend beschriebenen Anhaltemodus 
nachgehen. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedirigung . in Schritt S905 
nicht erfullt ist, d.h., wenn der. absolute Wert der 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt nicht grofler als der 
vorbestimmte Schwellenwert a ist, wird* gescfiTb~sseri, dali das 
automobile Fahrzeug bei konstanter Geschwindigkeit fahrt. 
Somit geht der Steuerungsf luft zu Schritt S907, urn den 
starken Filter C einzustellen, der in Figur 13 gezeigt ist. 
Der Nickwinkel 9p, der gemaft der vorstehend beschriebenen 
Gleichung (1) berechnet wurde, wird unter Verwendung des 
ausgewahlten starken Filters C verarbeitet. Der Nickwinkel 
Gpf r der durch den ausgewahlten schwachen Filter C 
verarbeitet wird, ist robust gegenuber feinen Vibrationen 
und hat daher keine hohere Frequenzkomponente, die wahrend 
des Obergangs des gegenwartigen Nickwinkels 0p erscheint. 
Wenn daher das automobile Fahrzeug wahrend einer normalen 
Fahrbedingung beschleunigt oder verzogert wird # wird der 
schwache Filter basierend auf den Entscheidungen auf der 
Fahrzeuggeschwindigkeit und der Fahrzeugbeschleunigung 
ausgewahlt. Daher kann der Aktuator schnell angetrieben 
werden. 

Wie in der vorstehenden Beschreibung beschrieben, wird der 
Nickv/inkel 9pf als eiri Ergebnis des Filterungsprozefies 
erhalten, der einen geeigneten Filter in Obereinstimmung mit 
sowohl dem Anhaltemodus nach Schritt S904, dem 
Beschleunigungs- oder Verzogerungsmodus nach Schritt S906 
als auch dem Konstantgeschwindigkeitsmodus nach Schritt S907 
auswahlt. Somit wird ein Aktuatorantriebswinkel (d.h., 
Sollziel justagewinkel) 8a, der einen entgegenkommenden 



Fahrzeugfahrer nicht blendet, basierend auf dem gefilterten 
Nickwinkel 9pf berechnet. In diesem Fall betragt Ba = -6pf. 
Als nachstes geht der Steuerungsf lufc zu Schritt S908, uin zu 
entscheiden, ob ein Kurvenf ahrmerker XT N eingeschaltet ist, 
d.h., ob das automobile Fahrzeug auf einer mit Kurven 
versehenen StraJie fahrt. Das detaillierte Einstellen des 
Kurvenf ahrmerkers XT N wird spater erklart. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S908 nicht erfullt ist, 
d.h;, werm der Kurvenf ahrmerker XT N ausgeschaltet *lstr v 1dvh . , 
das automobile Fahrzeug fahrt nicht auf einer mit 
kurvenversehenen Strafie) geht der Steuerungsf luB zu Schritt 
S909, urn den Aktuator 35L (35R) in Obereinstimmung mit dem 
Aktuatorantriebswinkel 9a anzutreiben, so daft die 
Zielrichtung des Scheinwerf ers 30L (30R) justiert wird- Dann 
geht der Steuerungsf lufc zuruck zu Schritt S903, um den 
Vorgang der Schritte S902 bis S909 wiederholt auszufuhren. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S908 
nicht erfullt ist, d.h., wenn der Kurvenf ahrmerker XT N 
eingeschaltet ist (d.h., das automobile Fahrzeug fahrt auf 
einer mit Kurven versehenen Straiie) , kehrt der 
Steuerungsf luft direkt zu Schritt S902 zuruck, ohne den 
Aktuator 35L (35R) anzutreiben. und fiihrt den vorstehend 
beschriebenen Vorgang wiederholt aus. Wenn im allgemeinen 
das automobile Fahrzeug auf einer mit Kurven versehenen 
Strafie fahrt, zeigt die Fahrzeugkarosserie ein * unstabiles 
Verhalten, das feine Variationen beim Nickwinkel verursacht . 
Wenn die Zieljustage in einem derart unstabilen Zustand 
ausgefiihrt wird, wird die Zielrichtung unbeabsichtigt 
gesteuert. Dies ist der Grund, warum der Antriebsvorgang des. 
Aktuators 35L (35R) angehalten wird, wenn das automobile 
Fahrzeug auf einer mit Kurven versehenen StraBe fahrt. 
Obwohl nicht dargestellt -kann die Steuerungsgeschwindigkeit 

i 

des Aktuators 35L (35R) in diesem Ausf uhrungsbeispiel 
variabel und fein gesteuert werden. Demzufolge kann die 



Zieljustage des Scheinwerf ers 30L (30R) in Ubereinstimmung 
mit dem Fahrzeugf ahrzustand mit Ausnahme des 
Kurvenfahr2ustands auf geeignete Weise ausgefUhrt werden 
(d.h., sowohl den Anhaltemodus, den Beschleunigungs- 
/Verzogerungsmqdus als auch den 
Konstantgeschwindigkeitsmodus) ; 

Als nMchstes wird das Einstellen des kurvenf ahrmerkers XT N , 
-da^ in Schritt S90 8 nach Figur 4 entschieden wird, basi^r-end 
auf einer Kurvenf ahrentscheidungsroutine, die in Figur 20 
dargestellt ist, unter Bezugnahme auf die Timingdiagramme 
nach Figuren 21 und 22 eriautert. Die Timingdiagramme nach 
Figuren 21 und 22 zeigen rechte und linke 

Radgeschwindigkeiten V R und V L [km/h] den 
Aktuatorantriebswinkel 0a [°], korrespondierend zum 
Nickwinkel 0p [°], und einen endgiiltigen Ziel justagewinkel 9 
[°] far den Scheinwerfer 30L (30R) . Wenn das automobile 
Fahrzeug eine Kurve fahrt, ist der Kurvenradius eines 
aufJeren Rades grofier als der Kurvenradius eines inneren 
Rades. Mit anderen Worten gibt es eine Differenz zwischen 
der rechten und linken Radgeschwindigkeit V R und V L . Somit 
ist es moglich, den Kurvenf ahrzustand des autoniobilen 
Fahrzeugs durch Erfassen der Differenz zwischen der rechten 
und linken Radgeschwindigkeit zu entscheiden. 

Figur 21 zeigt einen Fall, bei dem der Antriebsvorgang des 
Aktuators 35L (35R) sofort gestoppt wird, wenn ein 
signif ikanter Dif f erenzbetrag zwischen dem rechten und 
linken Rad V R und V L verursacht wird. Wie aus Figur 21 zu 
verstehen ist, wird, wenn das automobile Fahrzeug eine Kurve 
fahrt, die Antriebssteuerung des Aktuators 35L (35R) 
unterbrochen. D.h., der Aktuatorantriebswinkel 9a wird 
wahrend der Unterbrechnung auf dem gleichen Wert aufrecht 
erhalten, auch wenn der Nickwinkel 9p eine Variation 



verursacht. Dies ist wirkungsvoll, um den Ziel justagewinkel 

G davor zu bewahren, durch die Zieljustage auf ungeeignete 
Weise justiert zu werden. Wenn ira allgemeinen das automobile 
Fahrzeug sich in einem anfanglichen Stadium der 
Kurvenf ahrbewegung befindet, verursacht der Nickwinkel 9p 
eine unstabile Variation beruhend auf einen Bremsvorgang 
oder einer Verzogerung. Wenn die Zieljustage in AbhSngigkeit 
zur Radgeschwindigkeitsdif f erenz wShrend des anfanglichen 
Sta'd'i "ums~ der Kurvenf ahrbewegung sofort gestoppt wird, gibt 
es die MSglichkeit, daft die Zieljustage unerwOnschter Weise 
aufhoren kann, bevor diie Zielrichtung in die beabsichtigte 
Position eingestellt wurde. 

Andererseits zeigt das Timingdiagramm nach Figur 22 einen 
Fall, bei dem der Antriebsvorgang des Aktuators 35L (35R) 
gestoppt wird, nachdem eine vorbestimmte Zeit vergangen ist, 
ausgehend von einer Zeit nach der ein signif ikanter 
Dif f erenzbetrag zwischen dem rechten und dem linken Rad V R 
und V L verursacht wurde, Wie aus Figur 22 zu verstehen ist, 
wenn das automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt, wird eine 
vorbestimmte Zeit Tc vorgesehen, bevor die Antriebssteuerung 
des Aktuators 35L (35R) unterbrochen wird. D.h,., daft der 

Aktuatorantriebswinkel 9a auf dem gleichen Wert gehalten 
wird, nachdem die vorbestimmte Zeit Tc abgelaufen ist, auch 
wenn der Nickwinkel 9p eine Variation . verursacht . Mit 
anderen Worten ist die vorbestimmte Zeit Tc eine 
Verzogerungszeit , um sicherzustellen, daft die Zielrichtung 
in die beabsichtigte Position mit Sicherheit eingestellt 
ist. Demzufolge zeigt Figur 20 eine Routine basierend auf 
der Zielsteuerung, die durch das Timingdiagramm nach Figur 
22 gezeigt ist. 

In Figur 20 entscheidet Schritt S1001, ob der absolute Wert 
einer Differenz zwischen der rechten und linken 



Radgeschwindigkeit V R und V L einen vorbestimmten 
Entscheidungswert Vc uberschreitet . Die rechte und die linke 
Radgeschwindigkeit V R und V L werden von den 
Radgeschwindigkeitssensoren 12 erhalten, die jeweils am 
rechten und linken Rad vorgesehen sind. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S1001 erfullt ist, geht 
der Steuerungsf luJi zu Schritt S1002, urn zu entscheiden, ob 
eine vorbestinunte Zeit Tc vergangen ist. Wenn die 
Entscheidungsbedi-n-gung in Schritt S1002 erfullt ist, d.h., 
wenn die vorbestimmte Zeit Tc vergangen ist, geht der 
Steuerungsf luft zu Schritt S1003, urn den Kurvenf ahrmerker XT N 
einzuschalten. Dann ist diese Routine beendet. Wenn 
andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt S1001 
oder S1002 nicht erfiillt ist, geht der Steuerungsf lull zu 
Schritt S1004, um den Kurvenf ahrmerker XT N auszuschalten • 
Dann ist diese Routine beendet. 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung ersichtlich ist, hat 
die automatische Ziel justagevorrichtung fttr die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs nach dem dritten. 
Ausf Uhrungsbeispiel ein paar von HShensensoren 11F und 11R> 
die jeweils an hinteren und vorderen Abschnitten der 
Fahrzeugkarosserie vorgesehen sind, um die Variation des 
Fahrzeughohe zu erfassen. Die ECU 20 fungiert als die 
Gradientenberechnungseinrichtung zum Berechnen des 
Nickwinkels 0p, der eine Neigung der Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R des automobilen Fahrzeugs beziiglich 
einer horizontalen Ebene ist, basierend auf den 
Ausgangswerten HF und HR der Hohensensoren 11F und 11R. Der 
Radgeschwindigkeitssensor 12 fungiert als 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor zum Erfassen der 
Fahrzeugf ahrageschwindigkeit V basierend auf einer linken 
Radgeschwindigkeit V L und einer rechten Radgeschwindigkeit V R 
des automobilen Fahrzeugs, Die ECU 20 fungiert weiterhin als 
die Moduseinstelleinrichtung zum Bestimmen eines 



Steuerungsmodus, der fur den gegenwSrtigen Fahrzustand 
geeignet ist, basierend auf der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit 
V und der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt, der aus der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V berechnet wird. Die ECU 20 
fungiert weiterhin als die Filterschalteinrichtung zum 
Auswahlen eines bevorzugten Filters aus einer Vielzahl von 
Filtern in Obereinstimmung mit dem Steuerungsmodus, der 
durch die Moduseinstelleinrichtung be,stimmt wird. Die ■ 
Vielzahl der Fi-ifc*^-*w^d -verwendet > -urn die 

Ansprechempf indlichkeit der Zieljustage der Scheinwerfer 30L 
und 30R zu andern. Daruber hinaus fungiert die ECU 20 als 
die Ziel justageeinrichtung zum Justieren der Zielrichtung 
der Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf dem 
Aktuatorantriebswinkel 6a, der zum Nickwinkel Gpf 
korrespondiert/ welcher durch Modifikation des Nickwinkels 
8p erhalten wird, der durch die 

Gradientenberechnungseinrichtung mit dem durch die 
Filterschalteinrichtung ausgewahlten Filter berechnet wird. 
Weiterhin fungiert die ECU. 20 als die 

Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung zum Beurteilen eines 
Kurvenfahrzustands des automobilen Fahrzeugs basierend auf 
einer Differenz zwischen der rechten und linken 
Radgeschwiridigkeit V R und V L . Die ECU 20 unterbricht die 
Zieljustage fttr die Scheinwerfer 30L und 30R, die durch die 
Ziel j ustageeinrichtung ausgeftihrt wird, wenn die 
Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung beurteilt, dafc das 
automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt (d.h., der 
Kurvenfahrmerker XT N ist eingeschaltet ) . 

Demzufolge wird in der ECU, die als die 

Gradientenberechnungseinrichtung fungiert, der Nickwinkel 0p 
als eine Neigung der zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 
30R des automobilen Fahrzeugs bezuglich einer horizontalen 
Ebene basierend auf den Ausgangswerten HF und HR der 



Hohensensoren . 11F und 11R berechnet, die an dem vorderen und 
hinteren Abschnitt der Fahr zeugkarosserie vorgesehen sind. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 
Moduseinstelleinrichtung fungiert, der bevorzugte 
Steuerungsmodus, der zum gegenwartigen Fahrzustand 
korrespondiert, basierend auf der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V, die durch den. 
Radgeschwindigkeitssensor 12 erfaftt wird, und auf der 
Fahr zeugbeschleunigung -aj'—drer crens— der • 

Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V berechnet wird, bestimrnt. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 

Filterschalteinrichtung fungiert, ein bevorzugter Filter in 
Obereinstimmung mit dem Steuerungsmodus zum Andern der 
Ansprechempf indlichkeit der Zieljustage der Scheinwerfer 30L 
und 30R ausgewahlt. Daruber hinaus wird in der ECU 20, die 
als die Ziel justageeinrichtung fungiert, die Zielrichtung 
der Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf derh Nickwinkel 
Gpf justiert, der mit dem ausgewShlten Filter verarbeitet 
wird. In diesem Fall wird die Zieljustage der Scheinwerfer 
30L und 30R, die durch die Ziel justageeinrichtung ausgefuhrt 
wird, unterbrochen, wenn die ECU 20, die als die 
Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung fungiert, beurteilt , daJi 
das automobile Fahrzeug eine Kurve f ahrt . Demzufolge wird 
der Nickwinkel 0p unter Verwendung eines optimalen Filters, 
der zum gegenwartigen Fahrzustand des automobilen Fahrzeugs 
korrespondiert, modifiziert. Somit kann die Zieljustage der 
Scheinwerfer 30L und 30R mit einer geeigneten 
Ansprechempf indlichkeit aufgefuhrt werden, Wenn weiterhin 
das automobile Fahrzeug auf einer mit Kurven versehenen 
Stralie fahrt, wird der Antriebsvorgang des Aktuators 35L 
(35R) unterbrochen. Auch wenn somit die Fahrzeugkarosserie 
ein instabiles Verhalten zeigt, wird die Zieljustage fur die 
Scheinwerfer 30L und 30R auf geeignete Weise ausgefuhrt. 



Weiterhin ist gemail der automatischen Ziel justagevorrichtung 
fur die Scheinwerfer eines automobilen Fahrzeugs nach dem 
dritten Ausf uhrungsbeispiel eine Verzogerungs- oder 
Wartedauer, die Equivalent zur vorbestimmten Zeit Tc ist, 
vorgesehen, wenn die ECU 20, die als die 

Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung fungiert , beurteilt , dafi 
das automobile Fahrzeug eine Kurve f ahrt . Somit wird die 
Zieljustage fur die Scheinwerfer 30L und 30R, die durch die 

ECU 20 ausgefuhrt wird, welche sis-die- 

Ziel justageeinrichtung fungiert, nachdem die vorbestimmte 
Zeit Tc vergangen ist, unterbrochen. 

Demzufolge wird die Zieljustage fur die Scheinwerfer 30L und 
30R in Abhangigkeit von einer Kurvenf ahrbewegung des 
aiutomobilen Fahrzeugs nicht sofort unterbrochen, die durch 
die ECU 20 erfalit wird, welche als die 

Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung fungiert. Nachdem eine 
vorbestimmte Zeit Tc vollstSndig vergangen ist, wird die 
Zieljustage unterbrochen. Daher wird die Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R sicher stabilisiert , bevor die 
Zieljustage unterbrochen wird. Somit wird es moglich, die 
Scheinwerfer 30L und 30R davon abzuhalten, einen 
entgegenkommenden Fahrzeugf ahrer zu blenden oder den 
subjektiven Fahrzeugf ahrer davor zu bewahren, die Sicht in 
fernen Bereich zu verlieren. 

Als nSchstes ist Figur 23 ein Fluftdiagramm, die eine 

niodif izierte Zielsteuerungsprozedur zeigt, die in der CPU 21 

der ECU 20 ausgefuhrt wird, die in der automatischen 

Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 

automobilen Fahrzeugs in Obereinstimmung mit dem dritten 

Ausf uhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung eingegliedert 

ist. Diese Routine wird in Intervallen von ungefahr 50 msec. 

ausgefiihrt. Gemcifl dem vorstehend beschriebenen 

Ausf uhrungsbeispiel wird die Zieljustage in Abhangigkeit zu 



einer Erfassung einer Kurvenf ahrbewegung des automobilen 
Fahrzeugs unterbrochen. Jedoch kehrt gema/5 dieser Routine 
die Zielrichtung in eine anfangliche Position zuriick, wenn 
das automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt. Die Beurteilung 
der Kurvenf ahrbewegung des automobilen Fahrzeugs wird durch 
die vorstehend beschriebene Routine, die in Figur 20 
dargestellt ist, ausgefiihrt. Daher wird eine detaillierte 
Erlauterung der Kurvenf ahrbeurteilung ausgelassen. 

In Figur 23 fiihrt Schritt S1101 einen 

Initialisierungsvorgang aus. Dann geht der Steuerungsf luft zu 
Schritt S1102, urn verschiedene Sensorsignale, einschliefllich 
der Radgeschwindigkeitsimpulse, des vorderen Hohenwerts HF 
und des hinteren H5henwerts HR / einzulesen. Dann geht der 
Steuerungsf lu/J zu Schritt S1103 f urn zu entscheiden, ob der 
Kurvenfahrmerker XT N in Figur 20 eingeschaltet ist. Wenn die 
Beurteilungsbedingung in Schritt S1103 nicht erfullt ist", 
d.h., wenn das automobile Fahrzeug keine Kurve fahrt, geht 
der Steuerungsf lufi zu Schritt S1104, urn zu beurteilen, ob 
die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V kleiner als ein 
vorbestimmter Wert Vo ist. Die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V 
wird aus den Radgeschwindigkeitsimpulsen berechnet, die in 
Schritt S1102 eingelesen werden. Der vorbestimmte Wert Vo 
betragt z.B. 2 [km/h], wie in Figur 13 dargestellt ist. Wenn 
die Entscheidungsbedingung in Schritt S1104 erfullt ist, 
geht der Steuerungsf lull zu Schritt S1105, um den in Figur 
13 dargestellten schwachen Filter A einzustellen. Es wird 
namlich angesehen, daft der Fahrzeugf ahrzustand sich im 
Anhaltemodus befindet; Der Nickwinkel 0p, der nach der 
vorstehend beschriebenen Gleichung (1) berechnet wird, wird 
unter Verwendung des ausgewahlten schwachen Filters A 
verarbeitet. Der Nickwinkel Qpf, der durch den ausgewahlten 
schwachen Filter A verarbeitet wird, kann dem Obergang des 



gegenwartigen Nickwinkels Gp bis zu einem gewissen Grad 
nachgehen. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1104 nicht erfullt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2 [km/h] ist, 
geht der Steuerungsf luft zu Schritt S1106, urn zu entscheiden, 
ob der absolute Wert der Fahrzeugbeschleunigung dV/dt einen 
vorbestimmten Schwellenwert a uberschreitet . Die 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt ist ein . Ableitungswert der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V. Der vorbestimmte 
Schwellenwert a betragt z.B., + 2 [m/s 2 ] wie in Figur 13 
dargestellt ist. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1106 erfUllt ist, geht der Steuerungsf luft zu Schritt S1107, 
urn den in Figur 13 dargestellten schwachen Filter D 
einzustellen. Es wird namlich betrachtet, daft der 
Fahrzeugf ahrzustand sich iin Beschleunigungs- oder 
Verz6gerungsmodus befindet- Der Nickwinkel 9p, der gemali dei 
vorstehend beschriebenen Gleichung (1) berechnet wird, wird 
unter Verwendung des ausgew^hlten schwachen Filters B 
verarbeitet. Der Nickwinkel 0pf, der durch den ausgewahlten 
schwachen Filter B verarbeitet wird, kann den Obergang des 
gegenwartigen Nickwinkels 0p bis zu einem gewissen Grad auf 
die gleiche Weise wie beim vorstehend beschriebenen 
Anhalt emodus nachgehen . 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1106 nicht erfUllt ist, d.h., wenn der. absolute Wert der 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt nicht grofier als der 
vorbestimmte Schwellenwert a ist, wird geschlossen, dafi das 
automobile Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit 
fahrt. Somit geht der Steuerungsf luft zu Schritt S1108, um 
dem. in Figur 13 dargestellten starken Filter C einzustellen 
Der Nickwinkel 9p, der gemaB der vorstehend beschriebenen 



Gleichung. 1 berechnet wird, wird unter Verwendung des 
ausgewahlten starken Filters C verarbeitet. Der Nickwinkel 
Gpf, der durch den ausgewahlten schwachen Filter C 
verarbeitet wird, ist gegenuber feinen Vibrationen robust 
und hat daher keine hoher frequence Komponente, die wahrend 
des Obergangs des gegenwartigen Nickwinkels 0p erscheint. 
Wenn daher das automobile Fahrzeug wahrend eines normalen 
Fahrzustands beschleunigt oder verzSgert wird, wird der 
"Hschwache Filter basierend auf den Entscheidungen bezUglich* . 
der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Fahrzeugbeschleunigung 
ausgew&hlt. Daher kann der Aktuator schnell angetrieben 
werden. 

Wie in der vorstehenden Beschreibung beschrieben, wird der 
Nickwinkel Gpf als ein Ergebnis des FilterungsprozesseB 
erhalten, der einen geeigneten Filter in Obereinstimmung mit 
sowohl dem Anhaltemodus nach Schritt SI 105, den 
Beschleunigungs- oder Verzogerungsmodus nach Schritt S1107 
als auch nach dem Konstantgeschwindigkeitsmodus nach Schritt 
S1108 auswahlt. Somit wird ein Aktuatorantriebswinkel (d.h., 
Sollziel justagewinkel) 0a, der ein entgegenkommenden 
Fahrzeugf ahrer nicht blendet, basierend auf dem gefilterten 
Nickwinkel Gpf berechnet. In diesem Fall ist 0a = -Gpf. Als 
nachstes geht der Steuerungsf luJi zu Schritt S1109, urn den 
Aktuator 35L (35R) in Obereinstimmung mit dem 
Aktuatorantriebswinkel 6a anzutreiben, so daft die 
Ziqlrichtung des Scheinwerf ers 30L (30R) justiert wird. Dann 
geht der Steuerungsf luft zuruck zu Schritt S1102. urn die 
Verarbeitung der Schritte S1102 bis S1109 wiederholt' 
auszufOhren. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1103 erfullt ist, d.h., wenn der Kurvenf ahrmerker XT N 
eingeschaltet ist (d.h., das automobile Fahrzeug fahrt auf 



einer mit Kurven versehenen StraGe) geht der Steuerungsf luft 
zu Schritt S1110, urn den Aktutator 35L (35R) in eine 
Richtung anzutreiben, so dafi die Zielrichtung des 
Scheinwerfers 30L (30R) in die anfangliche Position . 
zuruckkehrt. Die Zielrichtung wird namlich in einen 
anfanglichen Einstellungswert zuruckgesetzt , der unter einem 
vorbestimmten Ladebedingung bevor das automobile Fahrzeug 
die Fahrt startet eingestellt wurde, dann hort der 
Aht r i eb sfee t r i eb des Aktuators 35L (35R) auf . Der 
Steuerungsf luft geht zuriick zu Schritt S1102, urn die 
vprstehend beschriebene Verarbeitung wiederholt auszufuhren. 
Wenn im allgemeinen das automobile Fahrzeug auf einer mit 
Kurven versehenen StraBe fahrt, zeigt die Fahrzeugkarosserie 
ein instabiles Verhalten, dafl feine Vibrationen im 
Nickwinkel yerursacht. Wenn die Zieljustage in einen derart 
instabilen Zustand ausgefuhrt wird, wird die Zielrichtung 
unbeabsichtigt gesteuert. Dies ist der Grund, warum die 
Zielrichtung zur anfanglichen Position zurilckkehrt und der 
Antriebsbetrieb des Aktuators 35L (35R) gestoppt wird f wenn 
das automobile Fahrzeug auf einer mit Kurven versehenen 
Stralie fahrt. Obwohl nicht dargestellt, kann die 
Steuerungsgeschwindigkeit des Aktuators 35L <35R) in diesem 
Ausf uhrungsbeispiel variabel und fein gesteuert werden. 
Demzufolge kann die Zieljustage ftir den Scheinwerfer 30L 
(30R) in Obereinstimmung mit dem Fahrzeugf ahrzustand mit 
Ausnahme der Kurvenf ahrbedingung auf geeignete Weise 
ausgefuhrt werden (d-.h., sowohl den Anhaltemodus, den 
Beschleunigungs-/Verz6gerungsmodus als auch den 
Konstantgeschwindigkeitsmodus . 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung ersichtlich ist, hat 
die automatische Ziel justagevorrichtung fUr die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs des modif izierten dritten 
Ausfuhrungsbeispiels ein paar von h5heren Sensoren 11F und 
11R, die an jeweiligen vorderen und hinteren Abschnitten der 



Fahrzeugkarosserie vorgesehen sind, urn die Variation der 
Fahrzeughohe zu erfassen. Die ECU 20 fungiert als die 
Gradieritenberechnungseinrichtung zum Berechnen des 
Nickwinkels 9p, der eine Neigung der Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R des automobilen Fahrzeugs beztiglich 
einer horizontalen Ebene ist, basierend auf den 
Ausgangswerten HF und HR der Hohensensoren 11F und 11R. Der 
Radgeschwindigkeitssensor 12 fungiert als 
Fahrzeugge-scirvfiTidi-gkeitssensor zum Erfassen der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V basierend auf einer linken 
Radgeschwindigkeit V L und einer rechten Radgeschwindigkeit V p 
des automobilen Fahrzeugs . Die ECU 20 fungiert weiterhin als 
die Moduseinstelleinrichtung zum Bestimmen eines 
Steuerungsmodus, der fiir den gegenwartigen Fahrzustand 
geeignet ist, basierend auf der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit; 
V undder Fahrzeugbeschleunigung dV/dt, die aus der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V berechnet wird. Die ECU 20 
fungiert weiterhin als die Filterschalteinrichtung zum 
AuswShlen eines bevorzugten Filters von einer Vielzahl von 
Filter in Obereinstimmung mit dem Steuerungsmodus, der durch 
die Moduseinstelleinrichtung bestimmt wird. Die. Vielzahl der 
Filter werden verwendet, um die Ansprechempf indlichkeit der 
Zieljustage der Scheinwerfer 30L und 30R zu andern. Daruber 
hinaus fungiert die ECU 20 als die Ziel justageeinrichtung 
zum Justieren der Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 30R 
basierend auf dem Aktuatorantriebswinkel 9a, der zum 
Nickwinkel 9pf korrespondiert, der erhalten wird, in dem der 
Nickwinkel 9p modifiziert wird, welcher durch die 
Gradientenberechnungseinrichtung mit dem durch die 
Filterschalteinrichtung ausgewahlten Filter berechnet wird. 
Weiterhin fungiert die ECU 20 als die 

Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung zum Beurteilen eines 
Kurvenf ahrzustands des automobilen Fahrzeugs basierend auf 
einer Differenz zwischen einer rechten und einer linken 



Radgeschwindigkeit V R und V L . Die ECU 20 veranlafit die 
Ziel justageeinrichtung, die Zielrichtung der Scheinwerfer 
30L und 30R in eine anfangliche Position .zuruckzusetzen, 
wenn die Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung beurteilt, daft 
das automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt (d.h., der 
Kurvenf ahrmerker XT N ist eingeschaltet ) • 

Demzufolge wird in der ECU 20, die als die 

Gradientenberechntrng^'eliri-ichtung^ fungiert , der Nickwinkel 9p 
als eine Neigung der Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 
30R des automobilen Fahrzeugs bezuglich einer horizontalen 
Ebene basierend auf den Ausgangswerten HF und HR der 
Hohensensoren. 11F und 11R berechnet, die an vorderen und 
hinteren Abschnitten der Fahrzeugkafosserie vorgesehen sind. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 
Moduseinstelleinrichtung fungiert, der bevorzugte 
Steuerungsmodus, der zum gegenwartigen Fahrzustand 
korrespondiert / basierend auf der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V, die durch den 
Radgeschwindigkeitsserisor 12 erfaBt wird, und auf der 
Fahrzeugbeschleunigung a die aus der 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V berechnet wird, bestimmt. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 

Filterschalteinrichtung fungiert, ein bevorzugter Filter in 
Obereinstimmung mit dem Steuerungsmodus zum Andern der 
Ansprechempf indlichkeit in der Zieljustage der Scheinwerfer 
30L und 30R ausgewShlt. Daruber hinaus wird in der ECU 20, 
die als die Ziel justageeinrichtung fungiert, die 
Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf dem 
Nickwinkel 9pf justiert, der mit dem ausgewahlten Filter 
verarbeitet wird. In diesem Fall wird die Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R, die durch die ECU 20 eingestellt 
wird f welche als die Ziel justageeinrichtung fungiert, in die 
anfangliche Position zuruckgesetzt, wenn die ECU 20, die als 



die Kurvenbeurteilungseinrichtung fungiert, beurteilt, daii 
das automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt. Demzufolge wird 
der Nickwinkel 0p unter Verwendung eines optimalen Filters, 
der zuni gegenwartigen Fahrzustand des automobilen Fahrzeugs 
korrespondiert, modif iziert . Somit kann die Zieljustage der 
Scheinwerfer 30L und 30R mit einer geeigneten 
Ansprechempf indlichkeit ausgefiihrt werden. Wenn weiterhin 
das automobile Fahrzeug auf einer mit Kurven versehenen 
Stralie fahrt, wird der-^^trarar~3-5Ir (35R)""irfdie 
ursprungliche Position zuruckgesetzt. Auch wenn somit die 
Fahrzeugkarosserie ein unstabiles Verhalten zeigt, kann die 
Zieljustage fiir die Scheinwerfer 30L und 30R auf geeignete 
Weise ausgefiihrt werden. 

Weiterhin kann gemaft der automatischen 
Zieljustagevorrichtung ftir die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs nach dern modif izierten dritten 
Ausf uhrungsbeispiel eine Verzogerungs- oder Wartedauer 
vorgesehen werden, die Equivalent zur vorbestimmten Zeit Tc 
ist, wenn die ECU 20, die. als die 

Kurvenbeurteilungseinrichtung dient beurteilt, daB das 
automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt. Somit kehrt die 
Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 30R, die durch die ECU 
20 justiert wurde, welche als die Ziel justageeinrichtung 
fungiert, in die anfangliche Position zuriick, nachdem die 
vorbestimmte Zeit Tc vergangen ist. 

Demzufolge wird die Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 
30R nichtsofort in die urspriingliche Position in 
Abhangigkeit von einer Kurvenf ahrbewegung des automobilen 
Fahrzeugs zurttckgesetzt , welche durch die ECU 20 erfafct 
wird, welche als die Kurvenbeurteilungseinrichtung fungiert. 
Nachdem eine vorbestimmte Zeit Tc vollstandig vergangen ist, 
wird die Zielrichtung in die anfangliche Position 
zuruckgesetzt. Daher wird die Zielrichtung der Scheinwerfer 



30L und 30R sicher stabilisiert , bevor die Zielrichtung in - 
die anfangliche Position, zuriickkehrt . Bei der Zieljusgtage 
fiir die Scheinwerfer 30L und 30R w&hrend eines kurzen 
Fahrzustands des automobilen Fahrzeugs wird es moglich, den 
Aktuator 35L (35R) daran zu hindern in Abhangigkeit zu einer 
groften Variation des Nickwinkels 9p fiir eine vorbestimmte 
Dauer, fehlerhaft angetrieben zu werden, die zu einem Ablauf 
der vorbestinunten Zeit Tc nachdem des automobile Fahrzeug 
die kurze Fahrt startet, korrespijndier'cr Weiterhin wird es 
moglich die Scheinwerfer 30L und 30R daran zu hindern, einen 
entgegenkommenden Fahrzeugf ahrer zu blenden oder den 
subjektiven Fahrzeugf ahrer davor zu bewahren, die Sicht im 
fernen Bereich zu verlieren. 

Als nachstes ist Figur 2 4 eiri Fluftdiagramm, das eine weitere 
Zielsteuerungsprozedur zeigt, die in der CPU 21 der ECU 20 
ausgefiihrt wird, die in der automatischen 
Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs in Obereinstirranung mit dem dritten 
Ausf lihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung eingegliedert 
ist. Diese Routine wird in intervallen von ungefahr 50 msec, 
ausgefuhrt. Gemafc dem vorstehend beschriebenen 
Ausfuhrungsbeispiel wird die Zieljustage in Abhangigkeit von 
einer Erfassung der Kurvenf ahrbewegung des automobilen 
Fahrzeugs unterbrochen. Gemafi dem vorstehend beschriebenen 
modifizierten Ausfuhrungsbeispiel kehrt die Zielrichtung zur 
anfanglichen Position zuruck, wenn das automobile Fahrzeug 
eine Kurve fahrt. Gemaft dieser Routine wird bei der 
Zieljustage- das Aktuatoransprechen verz6gert (d.h., ein 
starker Filter wird verwendet), wenn das automobile Fahrzeug 
eine Kurve fahrt. Die Beurteilung der Kurvenf ahrbewegung 
eines automobilen Fahrzeugs wirddurch die vorstehend 
beschriebene, in Figur 20 dargestellte Routine ausgefuhrt. 
Somit entfallt eine detaillierte Erlauterung der 
Kurvenf ahrbeurtei lung. 



In Figur 24 ftihrt Schritt S1201 einen 

Initialisierungsvorgang aus, Dann geht der Steuerungsf lulJ zu 
Schritt S1202, urn verschiedene Sensorsignale einschliefilich 
der Radgeschwindigkeitsinipulse, dem vorderen Hohenwert HF 
und dem hinteren Hohenwert HR einzulesen. Danh geht der 
Steuerungsf lull zu Schritt S1203, urn zu beurteilen, ob der 
Kurvenfahrmerker XT N , der in Figur 20 eingestellt ist, 
eingeschaltet ist. Wenn die Beurteilungsbesli-r>gu*ig in Schritt 
S1203 nicht erfullt ist, d.h., wenn das automobile Fahrzeug 
keine Kurve fahrt, geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S1204, 
urn zu entscheiden, ob die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V 
kleiner als ein vorbestimmter Wert Vo ist. Die 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V wird aus den 

Radgeschwindigkeitsimpulsen berechnet, die in Schritt S1202 
eingelesen wurden. Der vorbestimmte Wert Vo betragt zum 
Beispiel 2 [km/h], wie in Figur 13 dargestellt ist. Wenn die 
Entscheidungsbedingung in Schritt S1204 erfullt ist, geht 
der Steuerungsf luft zu Schritt S1205 urn den in Figur 13 
dargestellten schwachen Filter A einzustellen. Es wird 
namlich betrachtet, daB der Fahrzeugf ahrzustand im 
Anhaltemodus ist. Der Nickwinkel 6p, der gemaB der 
vorstehend beschriebenen Gleichung (1) berechnet wird, wird 
unter Verwendung des ausgewahlten schwachen Filters A 
verarbeitet. Der Nickwinkel 8pf, der durch den ausgewahlten 
schwachen Filter A verarbeitet wird, kann dem Ob.ergang des 
gegenw^rtigen Nickwinkels 8p bis zu einem gewissen Grad 
nachgehen. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1204 nicht erfullt ist, d.h., wenn die 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V nicht kleiner als 2 [km/h] ist, 
geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S1206, urn zu entscheiden, 
ob der absolute Wert der Fahrzeugsbeschleunigung dV/dt einen 



vorbestimmten Schwellenwert a iiberschreitet . Die 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt ist ein Ableitungswert der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V, Der vorbestimmte 
Schwellenwert a betragt z.B., + 2 [m/s 2 ], wie in Figur 13 
dargestellt ist. Wenn die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1206 erfullt ist, geht. der Steuerungsf luli zu Schritt S1207, 
um den schwachen Filter B einzustellen, der in Figur 13 
dargestellt ist. Es wird namlich betrachtet, dali der 
Fahrzeugfahrzustand der Beschleunigungs- oder : "* 
Verzogerungsmodus ist. Der Nickwinkel 9p, der gemaft der 
vorstehend beschriebenen Gleichung (1) berechnet wird, wird 
unter Verwendung . des ausgewahlten schwachen Filters B 
verarbeitet. Der Nickwinkel Gpf, der durch den ausgewahlten 
schwachen Filter B verarbeitet wird/ kann dem Obergang des 
gegenwartigen Nickwinkels 6p bis zu einem gewissen Grad auf 
die gleiche Weise, wie beim vorstehend beschriebenen 
Anhaltemodus nachgehen. 

Wenn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1206 nicht erfullt ist, d.h., wenn der absolute Wert der 
Fahrzeugbeschleunigung dV/dt nicht grower als der 
vorbestimmte Schwellenwert a ist, wird beschlossen, dali das 
automobile Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit 
fahrt. Somit geht der Steuerungsf luli zu Schritt S1208, um 
den starken Filter C einzustellen, der in Figur 13 
dargestellt ist. Der Nickwinkel 8p, der gemafi der vorstehend 
beschriebenen Gleichung (1) berechnet wird, wird unter 
Verwendung des ausgewahlten starken Filters C verarbeitet. 
Der Nickwinkel 9pf, der durch den ausgewahlten schwachen 
Filter C verarbeitet wird, ist robust gegenuber einer 
Vibration und hat daher keine hoher frequente Komponente, 
die wahrend des Obergangs des aktuellen Nickwinkels 9p 
erscheint. Wenn daher das automobile Fahrzeug wahrend eines 
normalen Fahrzustands beschleunigt oder verzogert wird, wird 



der schwache Filter basierend auf den Entscheidungen 
beziiglich der Fahrzeuggeschwindigkeit und der 
Fahrzeugbeschleunigung ausgewahlt. Daher kann der Aktuator 
schnell angetrieben werden. 

W.enn andererseits die Entscheidungsbedingung in Schritt 
S1203 nicht erfiillt ist, d.h., wenn der Kurvenf ahrmerker XT N 
eingeschaltet ist (d.h-, das automobile Fahrzeug fahrt auf 

.,einer mit. Jcurvenversehenen Strafte) wird es angesehen, dafl 

das automobile Fahrzeug sich in einem Kurvenf ahrmodus 
befindet. Der Steuerungsf luR geht zu Schritt S1209, um den 
starken Filter C einzustellen, der in Figur 13 dargestellt 
ist. Der Nickwinkel 0p, der gemaft der vorstehend 
beschriebenen Gleichung (1) berechnet wird, wird unter 
Verwendung des ausgewMhlten starken Filters C auf die 
gleiche Weise, wie beim vorstehend beschriebenen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus, verarbeitet. Der Nickwinkel 
0pf , der durch den ausgewahlten schwachen Filter C 
verarbeitet wird, ist gegenuber feiner Vibration robust und 
daher hat er keine hoher frequente Komponente, die wahrend 
des Obergangs des aktuellen Nickwinkels 0p erscheinen, 
jedoch reagiert er auf grofce Vibrationen, die nicht 
vernachlMssigbar sind* 

Wie in der vorstehenden Beschreibung beschrieben wurde, wird 
der Nickwinkel Gpf als ein Ergebnis des Fiiterungsprozesses 
erhalten, der einen passenden Filter in Obereinstimmung mit 
sowohl dem Anhaltemodus nach Schritt S1205, dem 
Beschleunigungs- oder Verzogerungsmodus nach Schritt S1207, 
den Konstantgeschwindigkeitsmodus nach Schritt S1208 als 
auch dem Kurvenf ahrmodus nach Schritt S1209 auswahlt. Somit 
wird ein Aktuatorantriebswinkel (d.h,, 
Sollziel justagewinkel) 6a der einen entgegenkommenden 
Fahrzeugfahrer nicht blendet, basierend auf dem gefilterten 



Nickwinkel 6pf berechnet. In diesem Fall betragt 6a =,-6pf. 
ALs nachstes geht der Steuerungsf lufi zu Schritt S1210 urn den 
Aktuator 35L (35R) in Obereinstimmung mit dem 
Aktuatorantriebswinkel 0a anzutreiben, so dali die 
Zielrichtung des Scheinwerf ers 30L (30R) justiert wird. Dann 
geht der Steuerungsf luii zuruck zu Schritt S1202, urn die 
Vorgange der Schritte S1202 bis 51210 wiederholt 
auszufiihren. 

Wenn im allgemeinen das . automobile Fahrzeug auf einer mit 
Kurven versehenen StrafJe fahrt, zeigt die Fahr zeugkarosserie 
ein unstabiles Verhalten, was feine Variationen im 
Nickwinkel verursacht. Wenn die Zieljustage in einem 
derartigen unstabilen Zustand ausgefuhrt wird, wird die 
Zielrichtung unbeabsichtigt gesteuert. Dies ist der Grund, 
warum der starke Filter C verwendet wird, urn den Nickwinkel 
Gp zu verarbeiten, urn feine Variationen getwaltsam zu 
entfernen und lediglich auf grofie Variationen zu reagieren. 
Obwohl nicht dargestellt, kann die Steuerungsgeschwindigkeit 
des Aktuators 35L (35R) in diesem Ausf uhrungsbeispiel 
variabel und fein gesteuert werden. Demzufolge kann die 
Zieljustage fur den Scheinwerfer 30L (30R) auf geeignete 
Weise in Obereinstimmung mit dem Fahrzeugf ahrzustand 
ausgefuhrt werden (d.h., sowohl den Anhaltemodus, den 
Beschleunigungs-/Verz6gerungsmodus, den 

Konstantgeschwindigkeitsmodus als auch den Kurvenf ahrmodus ) . 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung hervorgeht, hat die 
automatische Ziel justagevorrichtung fur die Scheinwerfer 
eines automobilen Fahrzeugs nach dem modif izierten dritten 
Ausf uhrungsbeispiel ein paar von Hohensensoren 11F und 11R, 
die jeweils an vorderen und hinteren Abschnitten der 
Fahrzeugkarosserie vorgesehen sind, urn die Variation der 
Fahrzeughohe zu erfassen. Die ECU 20 fungiert als die 



Gradientenberechnungseinrichtung zum Berechnen des 
Nickwinkels 8p der eine Neigung der Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R des automobilen Fahrzeugs beziiglich 
einer horizontalen Ebene ist, basierend auf den 
Ausgangswerten HF und HR der Hohensensoren 11F und 11R. Der 
Radgeschwindigkeitssensor 12 fungiert als 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor zum Erfassen der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V basierend auf einer linken 
Radgescliwindigke'it V L und 'einer rechten Radgeschwindigkeit 
Vr. des automobilen Fahrzeugs. Die ECU fungiert weiterhin als 
eine Moduseinstelleinrichtung zum Bestimmen eines 
Steuerungsmodus, der fur den gegenwartigen Fahrzustand 
geeignet ist, basierend auf der Fahrzeugfahrgeschwindigkeit 
V und der Fahr zeugbeschleunigung dV/dt/ die aus der 
Fahrzeugfahrgeschwindigkeit V berechnet wird. Die ECU 20 
fungiert weiterhin als die Filterschalteinrichtung zum 
Auswahlen eine.s bevorzugten Filters von einer Vielzahl von 
Filtern in Obereinstimmung mit dem Steuerungsmodus, der 
durch die Moduseinstelleinrichtung bestimmt wird. Die 
Vielzahl der Filter wird verwendet, um die 

Ansprechempf indlichkeit der Zieljustage der Scheinwerfer 30L 
und 30R zu andern. Daruber hinaus fungiert die ECU 20 als 
die Ziel justageeinrichtung zu justieren der Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R basierend auf dem 
Aktuatorantriebswinkel 8a, der zum Nickwinkel Gpf 
korrespondiert , welcher erhalten wird, in dem der Nickwinkel 
9p modifiziert wird, welcher durch die 
Gradientenberechnungseinrichtung mit dem durch die 
Filterschalteinrichtung ausgew^hlten Filter berechnet wird. 
Weiterhin fungiert die ECU 20 als die 

Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung zum Beurteilen eines 
Kurvenf ahrzustands des automobilen Fahrzeugs basierend auf 
einer Differenz zwischen der rechten und linken 
Radgeschwindigkeit V R und V L . Die Aktuatorreaktion bei der 



Zieljustage fur die Scheinwerfer 30L und 30R wird verzogert, 
welche durch die Ziel justageeinrichtung ausgefuhrt wird, 
wenn die Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung beurteilt, dali 
das automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt (d.h., der 
Kurvenfahrmerker XT N ist eingeschaltet) . 

Demzufolge wird in der EPU 20, die als die 

Gradientenberechnungseinrichtung fungiert, der Nickwinkel 0p 
als eine Neigun-g- dei^Siei-richtung -der Scheinwerfer 30L und 
30R des automobilen Fahrzeugs bezuglich einer horizontalen 
Ebene basierend auf den Ausgangswexten HF und HR der 
Hbhensensoren 11F und 11R berechnet, die an den vorderen und 
hinteren Abschnitten der Fahrzeugkarosserie vorgesehen sind. 
Weiterhin wird in der ECU 20, die als die 
Moduseinstelleinrichtung fungiert, der bevorzugte 
Steuerungsmodus, der zum gegenwartigen Fahrzustand 
korrespondiert , basierend auf der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V, die durch den 
Radgeschwindigkeitssensor 12 erfaftt wird und auf der 
Fahrzeugbeschleunigung a die aus der 

Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit V berechnet wird, bestimmt. 
Weiterhin wird in der. ECU, die als die 

Filterschalteinrichtung fungiert, eine bevorzugter Filter in 
Obereinstimmung rnit dem Steuerungsmodus zum Andern der 
Ansprechempf indlichkeit bei der Zieljustage der Scheinwerfer 
30L und 30R ausgewahlt. Daruber hinaus wird in der ECU 20, 
die als die Ziel justageeinrichtung fungiert, die 
Zielrichtung der Scheinwerfer 30L und 30R basierend aiif dem 
Nickwinkel Gpf justiert, der durch den ausgewahlten Filter 
verarbeitet wird. In diesem Fall wird die Aktuatorreaktion 
bei der Zieljustage fur die Scheinwerfer 30L und 30R 
verzogert, die durch die ECU 20 ausgefuhrt wird, die als die 
Zieljustageeinrichtung fungiert, wenn die ECU 20, die als 
die Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung fungiert, beurteilt, 



daft das automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt. Demzufolge 
wird der Nickwinkel 0p unter Verwendung eines optimalen 
Filters modif iziert , der zum gegenwartigen Fahrzustand des 
automobilen Fahrzeugs korrespondiert . Somit kann die 
Zieljustage der Scheinwerfer 30L und 30R mit der geeigneten 
Ansprechempf indlichkeit ausgefiihrt werden. Wenn weiterhin 
das automobile Fahrzeug auf einer mit Kurven versehenen 
StraAe fahrt, wird die Reaction des Aktuators 35L (35R) 
unter Verwendung des vc-^s-t-eh^n-d-beschriebenen starken 
Filters verzogert. Auch wenn somit die Fahrzeugkarosserie 
ein unstabiles Verhalten zeigt, wird die Zieljustage fur die 
Scheinwerfer 30L und 30R auf geeignete Weise ausgefiihrt. 

Weiterhin kann gemafl der automatischen 
Zieljustagevorrichtung fur die Scheinwerfer eines 
automobilen Fahrzeugs des modif izierten dritten 
Ausf iihrungsbeispiels eine Verzogerungs- oder Wartedauer 
vorgesehen werden, die zu einer vorbestimmten Zeit Tc 
Equivalent ist, wenn die ECU 20, die als die . 
Kurvenbeurteilungseinrichtung fungiert, beurteilt, dali das 
automobile Fahrzeug eine Kurve fahrt. Somit wird die 
Aktuatorreaktion bei der Zieljustage der Scheinwerfer 30L 
und 30R, die durch die ECU 20 ausgefiihrt wird, die als die 
Ziel justageeinrichtung fungiert, verzogert, nachdem die 
vorbestimmte Zeit Tc abgelaufen ist. 

Demzufolge wird die Aktuatorreaktion bei der Zieljustage fur 
die Scheinwerfer 30L und 30R in AbhSngigkeit von einer 
Kurvenf ahrbewegung des automobilen Fahrzeugs nicht sof ort 
verzogert, die durch die ECU 20 erfafit wird, welche als die 
Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung fungiert. Nachdem die 
vorbestimmte Zeit Tc vollstandig abgelaufen ist, wird die 
Aktuatorreaktion verzogert. Daher wird die Zielrichtung der 
Scheinwerfer 30L und 30R sich stabilisiert , bevor die 
Aktuatorreaktion durch den starken Filter verzogert wird. 



Bei der Zieljustage fiir die Scheinwerfer 30L und 30R wahrend 
eines Kurvenf ahrzustands des automobilen Fahrzeugs ist es 
moglich, den Aktuator 35L (35R) davor zu bewahren, in 
Abhangigkeit von einer grolien Variation des Nickwinkels 0p 
fur eine vorbestimmte Dauer fehlerhaft angetrieben zu 
werden, die zu einern Ablauf der vorbestimmten Zeit TC 
korrespondiert , nachdem das automobile Fahrzeug die 
Kurvenf ahrt startet. Weiterhin wird es moglich, die 
Scheinwerfer 30L und 30R ' davon'-abzuhnerl^betr, einen- — ■ - 
entgegenkommenden Fahrzeugf ahrer zu bienden, oder den 
subjektiven Fahrzeugf ahrer daran zu hindern, die 
Sichtbarkeit im fernen Bereich zu verlieren. 

Diese Erfindung kann in verschiedenen Formen verwendet 
werden, ohne den Geist seiner wesentlichen Kennzeichen zu 
verlassen. Die vorliegenden Ausfuhrungsbeispiele, wie 
beschrieben, sind daher lediglich illustrativ und nicht 
restriktiv, da der Bereich der Erf indung vielmehr durch die 
beiliegenden Ansprtiche als durch die den Anspruchen 
vorausgehende Beschreibung definiert wird. Alle Anderungen, 
die innerhalb der Grenzen und Ziele der Anspruche oder ^ 
Aquivalisnte zu derartigen Grenzen und Ziele hineinf alien, 
werden daher als von den Ansprtiche umfafit betrachtet. 

Eine Nickwinkel in der RQckwarts- und Vorwartsrichtung der 
Fahrzeugkarosserie wird basierend auf den* Ausgangssignalen 
der Hohensensoren (11F, 11R) berechnet f die an vorderen und 
hinteren Radern des Fahrzeugs angeordnet sind. Eine 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit wird erhalten. Eine 
Fahrzeugbeschleunigung wird erhalten aus der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit . Unter Verwendung der 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit und der Fahrzeugbeschleunigung 
wird eine Beurteilung vorgenommen, urn den Steuerungsmodus zu 
bestimmen, der zum Fahrzeugf ahrzustand korrespondiert , in 
dem einer aus der Gruppe umfassend einem Anhaltemodus , einen 



Beschleunigungsmodus, einen Ver zogerungsmodus und einen 
Konstantgeschwindigkeitsmodus ausgewahlt wird. Ein 
Aktuatorsollwert (d.h., Sollziel justagewinkel) wird in 
Obereinstimmung mit dem bestimmten Steueurungsmodus 
berechnet. Urn diesen Aktuatorsollwert zu erhalten wird ein 
Filter verwendet, urn den Nickwinkel zu verarbeiten, so dafi 
die Scheinwerfer (30L, 30R) einen entgegenkommenden 
Fahrzeugf ahrer nicht blenden. Dann wird die Zieljustage fur 
die Scheinwerfer ausgefuhrt, in dem die^-Ak^a-feo-ren -(35L, .. 
35R) in Obereinstimmung mit dem Aktuatorsollwert betatigt 
werden. Der Nickwinkel wird auf geeignete Weise verarbeitet, 
in dem ein bevorzugter Filter verwendet wird, Somit wird die 
Zieljustage der Scheinwerfer nicht unndtiger Weise oder 
fehlerhaft ausgeftihrt. 
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PATENTANSPRUCHE 1 bis 14 

1. Vorrichtung zur automat ischen Zieljustage der_ 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs, mit: 

einem Fahrzeughohensensor (11L, 11R) zum Erfassen einer 

Anderung einer Fahrzeughtthe eines Fahrzeugs; 

einer Gradientenberechnungseinrichtung (20) zum Berechnen 

einer Neigung (Gp) einer Zielrichtung der Scheinwerfer (30L, 

30R> des Fahrzeugs beztiglich einer horizontalen Ebene 

basierend auf einem Ausgangswert (HF, HR) des Fahrzeug- 

hohensensors; 

einem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor (12), der eine 
Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit (V) des Fahrzeugs erfafct; 
einer Moduseinstelleinrichtung' (20) zum Bestimmen eines 
Steuerungsmodus, der geeignet ist fur eine gegenw^rtige 
Fahrbedingung basierend auf der Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit 
und einer Beschleunigung . (dV; /dT) des Fahrzeugs, wobei die 
Beschleunigung basierend auf der Fahr2euggeschwindigkeit 
erhalten wird; 

einer Filterschalteinrichtung (20) zum Auswahlen eines 
bevorzugten von einer Vielzahl von Filtern (A, B, Ba, Bd, C) 
in Abhangigkeit des Steuerungsmodus, der durch die 
Moduseinstelleinrichtung bestimmt wird, wobei die Vielzahl 
der Filter verwendet wird, uin die Ansprechempf indlichkeit 
der Zieljustage der Scheinwerfer zu Sndern; und 
einer Ziel justageeinrichtung (20) zum Justieren der 
Zielrichtung der Scheinwerfer basierend auf einem 
gefilterten Winkel (Gtf) der durch Modifizieren der Neigung 
erhalten wird, die durch die Gradienten-berechnungs- 
einrichtung mit dera Filter berechnet wurde f der durch die 
Filterschalteinrichtung ausgew&hlt wurde, 



dadurch gekennzeichnet, daft 

die Moduseinstelleinrichtung (20) einen anf &nglichen 
Steuerungsmodus (Bal, Bdl f CI) fxir eine vorbest innate 2eit 
(Tm) , sof ort nachdem der Steuerungsmodus geschaltet wurde, 
einstellt. 

2. Vorrichtung zur automat ischen 2ieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dafi 

die Moduseinstelleinrichtung (20) den anf£nglichen 
Steuerungsmodus nur dann einstellt, wenn der absolute Wert 
einer Anderung der Neigung der Zeilrichtung einen 

vorbestimmten Wert ttberschreitet (d.h*, |A8p|>8m). 

3. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dafi 

die Moduseinstelleinrichtung (20) den anf^nglichen 
Steuerungsmodus nur dann einstellt, wenn eine Anderung der 
Neigung der Zeilrichtung einen vorbestimmten Wert 
Oberschreitet f der zu einer Beschleunigung oder einer 
Verzogerung des Fahrzeugs korrespondiert (d.h., A0p>©ma, 
A9p<8md) , 

4. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dafi 

die Moduseinstelleinrichtung (20) den anfanglichen 
Steuerungsmodus nur dann einstellt , wenn sowohl eine 
Anderung der Beschleunigung des Fahrzeugs als auch eine 
Anderung der Neigung vorbestimmte Werte tiberschreiten, die 
jeweils zu einer Beschleunigung oder einer Verzogerung des 
Fahrzeugs korrespondieren (d.h., Aaxxma und A0p»©ma, Aa«xmd 
und AGp<9md) . 



5. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , da6 

die Moduseinstelleinrichtung (20) den anfanglichen 
Steuerungsmodus nur dann einstellt, wenn eine Anderung der 
Neigung einen vorbestimmten Wert uberschreitet, der zu einer 
Beschleunigung Oder einer Verzogerung des Fahrzeugs 
korrespondiert uhd eihe Anderung des Ausgangswerts, der vora 
Fahjrzeugh^hensensor erhalten wird, sich innerhalb eines 

vorbestimmten Wert es befindet (d.h., Aep>ema, |AHF|<Hthfa 
oder |AHR|<Hthra; A9p<9md, |AHF|<Hthfd oder |AHR|<Hthrd) . 

6. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach einem der Anspriiche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, dafi 

die Moduseinstelleinrichtung (20) die Fahrzeugf ahrgeschwin- 

digkeit berechnet, indem die Impulsanzahlen (nl f n2, ) 

akkumuliert werden, die vom Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 
(12) fur eine vorbestimmte Zeit erfafit werden, die erforder- 
lich ist, um die gewunschte Beschleunigungsgenauigkeit beim 
Bestimmten des Steuerungsmodus sicher zu stellen, und 
erneuert die Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit nach jeder vorbe- 
stimmten Zeit, die zu einem Justageintervall fOr die 
Zieljustage korrespondiert, die durch die Zieljustage- 
einrichtung (20) ausgeftthrt wird. 

7. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach einera der AnsprUche 1 bis 

6, gekennzeichnet durch 

eine Neigungskorrektureinrichtung (20), die in einem Fall 
einer Funktionsstbrung des Systems zum Korrigieren der 
Neigung verwendet wird, die durch die Gradientenberechnungs- 
einrichtung berechnet wird, basierend auf einer Abweichung 
(AVo) des gegenw&rtigen Ausgangswerts des Fahrzeughohen- 
sensors gegenttber einem Ref erenzausgangswert , der eine 
Standardfahrzeughohe darstellt. 



8. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach einem der Anspriiche 1 bis 
6, gekennzeichnet durch 

eine Speichereinrichtung (20) zum Speichern einies 
Mittelwinkels als einen durchschnittlichen Winkel der 
Neigung, der durch die Gradientenberechnungseinrichtung 
berechnet wird, wenn das Fahrzeug bei einer konstanten 
Geschwindigkeit _fahrt, wobei die Ziel justageeiririchtung die 
Zeilrichtung der Scheinwerfer basierend auf dem Mittelwinkel 
der Neigung in einem Fall, der Funktionsstorung des Systems 
justiert. 

9. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach einem der AnsprOche 1 bis 
8, dadurch gekennzeichnet, dafi 

die Moduseinstelleinrichtung (20) eine Vielzahl von 
Entscheidungsniveaus (al, a2) zum Erfassen eines Wechsels 
des Fahrzeugs in eine Beschleunigungs- oder Verzttgerungs- 
bedingung zur Verfiigung stellt, wobei der Steuerungsmodus 
auf einen Modus eingestellt wird/ der zu einer Fahrzeug- 
beschleunigungs- oder einer Fahrzeugverz&gerungsbedingung 
korrespondiert, wenn die Fahrzeugbeschleunigung ein 
niedrigeres Entscheidungsniveau (al) der Vielzahl der 
Entscheidungsniveaus. fiir eine vorbestimxnte Zeit (To) 
uberschreitet , oder wenn die Fahrzeugbeschleunigung ein 

oberes Entscheidungsniveaus (a2) der Vielzahl der 
Entscheidungsniveaus iiberschreitet • 

10. Vorrichtung zur automatischen Zieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, dali 

die Zieljustageeinrichtung eine Zielkorrektureinrichtung 
(20) zum Korrlgieren einer Sollzielrichtung (Go) hat, die 
auf einen anfSnglichen Wert ftir die Scheinwerfer in 
Abh&ngigkeit von wenigstens einem Bremsweg (La), der zu 



einer gegenwartigen Fahrzeugf ahrgeschwindigkeit 
korrespondiert und/oder eihem Abstand (Lc) zu einem 
vorausf ahrenden Fahrzeug eingestellt wird. 

11 . Vorrichtung zur automatischen 2ieljustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach einem der Anspruche 1 bis 
10, gekennzeichnet durch 

eine Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung zum Beurteilen einer 
Kurvenf ahrbedinguncj des- Fahrzeugs, 

wobei die Zieijustage ftir die Scheinwerfer, die durch die 
Zieljustageeinrichtung ausgeftihrt wird, unterbrochen wird, 
Venn die Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung. beurteilt, dafc 
das Fahrzeug eine Kurve fahrt. 

12. Vorrichtung zur automatischen Zieijustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach einem der Anspruche 1 bis 
10 , gekennzeichnet durch 

eine Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung (20) zum Beurteileh 
einer Kurvenf ahrbedingung des Fahrzeugs, 
wobei die Zielrichtung der Scheinwerfer, die durch die 
Zieljustageeinrichtung eingestellt wird, auf eine 
anf&ngliche Position zurtickgestellt wird, wenn die 
Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung beurteilt, dafi das 
Fahrzeug eine Kurve fahrt. 

13. Vorrichtung zur automatischen Zieijustage der 
Scheinwerfer eines Fahrzeugs nach einem der Anspriiche 1 bis 
10, gekennzeichnet durch 

eine Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung (20) zum Beurteilen 
einer Kurvenf ahrbedingung des Fahrzeugs, 

wobei das Ansprechen der Zieijustage ftir die Scheinwerfer , 
die durch die Zieljustageeinrichtung ausgeftihrt wird, 
ver26gert wird, wenn die Kurvenfahrbeurteilungseinrichtung 
beurteilt, dafi das Fahrzeug eine Kurve f&hrt. 



14. Vorrichtung zur automat is chen Zieljustage der 
Scheinwerf er eines Fahrzeugs nach einem der Anspruche 12 bis 
13, dadurch gekermzeichnet , daft 

eine vorbestimmte Dauer (Tc) vorgesehen ist, wenn die ' 
Kurvenf ahrbeurteilungseinrichtung beurteilt, daft das 
Fahrzeug eine Kurve fahrt, und die Zieljustage fUr die 
Kurvenfahrbedingung, die durch die Ziel justageeinrichtung 
ausgefuhrt wird, gestartet wird, wenn die vorbestimmte Dauer 
abgelaufen ist- 
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